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LES GRANDES ROUTES 



ET 



LES CHEMINS VICINAUX. 



EXPOSITION SOMMAIRE. 

§ 1 . — J*ai examiné dans ma première notice sur les 
routes la plupart des questions auxquelles leur con- 
struction et leur entretien peuvent donner lieu ; mais 
il en est quelques-unes auxquelles je n'ai pu m 'ar- 
rêter , dans un travail aussi abrégé. Ce sont elles 
principalement sur lesquelles je vais essayer, ici, 
d'attirer l'attention : il en est une qui Ta déjà forte- 
ment occupée, c'est celle du roulage; les mesures 
qui ont été proposées à son sujet, ne me paraissant 
pa3 atteindre le but qu'on se propose , je crois 
devoir la reprendre en entier , et la discuter dans 
les plus grands détails ; c'est par elle que je commen- 
cerai. ^On peut voir dans la récapitulation générale, 
chapitre 5, une partie des questions qu'elle-même 
embrasse. ) Je me livrerai ensuite à l'examen de 
quelques faits et opinions, qui ont eu et devaient 
avoir la plus grande influence sur la nature des 
mesures dont je viens de parler , puis , profitant de 
quelques objections qui m'ont été faites sur les prin- 
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• cipes émis dans ma première brochure, je m'atta- 
cherai à démontrer par des faits existans et faciles à 
yérifier, que ces principes sont justifiés par Texpé- 
rience , et que c'est pour ne pas les suivre que nos 
routes profitent si peu des fonds qu'on leur accorde 
chaque année; enfin, je terminerai par une récapi- 
' tulation générale des faits principaux qui auront été 
discutés antécédemment. Outre la question du rou- 
lage, qui, comme je l'ai dît, en renferme beaucoup 
d'autres, j'examinerai i** ce qu'on a dit sur l'abaisse- 
ment dçs chaussées; 2** la comparaison qu'on a éta- 
blie entre ce qui se passe sur les routes et la résis- 
tance de cubes de pierres soumis à des pressions 
diverses; 3° les conclusions qu'on a tirées d'une 
expérience de M. Cordier sur les dégradations 
du gros roulage ; 4° ce qu'il faut entendre par imper- 
méabilité des routes ; 5** quelle est l'influence de la 
nature des matériaux; 6" quelle est celle de l'élas- 
ticité; 7** le jugement que me semble mériter d'une 
part Mac-Adam, de l'autre sa doctrine ; 8** les prin- 
cipes généraux et de détail de l'entretien des routes; 
9** enfin, le rapprochement que l'on a établi entre 
les fonds consacrés annuellement à l'entretien des 
routes, en Angleterre, et ceux employés en France. 
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CHAPITRE PREMIER. 



DU ROULAGE, 



CoDvient-il d'apporter quelques modifications aux institutions 
qui le régissent, et en cas d'affirmative, quelles seraient ces 
modifications ? 

§i2. — Pour juger si une route est bonne , passable Mauvais 

^^ 9 . I • j>A. • r • des rouU 

ou mauvaise, il n est pas nécessaire d être ingénieur, f„^. 
il suffit d'avoir des yeux* Lors donc qu'une voix una- 
nime s'élève sur tous les points de la France pour 
accuser l'état des nôtres, j'aurais peine à concevoir 
qu'on pût s'inscrire en faux contre un tel témoignage. 
S'il semblait à quelqu'un de nos camarades que notre 
honneur fût compromis par un pareil aveu , cette 
idée sans doute pourrait lui venir ; mais ne serait-ce 
pas pousser la susceptibilité un peu loin? et les mé- 
decins ne seraient-ils pas aussi fondés à se récrier 
de ce qu'on reproche à leur art de ne pouvoir guérir 
ni la goutte, ni la rage, ni tant d'autres maladies? Au 
surplus, quelle que puisse être l'opinion de chacun, 
il faut convenir , ce me semble , que la masse 
même des ingénieurs ne saurait être juge compétent 
en pareille matière. Indépendamment de l'amour 
paternel et de l'esprit de corps, dont probablement 
nous aurions quelque peine à nous dépouiller , je 
demanderai comment nos inspecteurs eux-mêmes, 
qui voient une fois par an leurs routes , et presque 



toujours dans la belle saison , pourraient se faire 
une idée exacte de Télat des choses. Ce sont eux 
cependant, paraii les ingénieurs, qui peuvent être 
les meilleurs appréciateurs. Or quelle ressemblance 
y a-t-il entre cette manière de faire et celle du pu- 
blic ? Est-il des routes que ce dernier ne connaisse, 
est-il des instans dans Tannée où il ne les fréquente '> 
Le public ne se compose pas de seize inspecteurs , 
il se forme de plusieurs millions d'hommes. Il a 
prononcé sa sentence d'une manière non équivoque : 
persister à la combattre me semblerait de l'aveugle- 
ment. On s'étonnera peut-être que ces observations 
m*aient paru nécessaires , mais elles ne se trouvent 
ici que comme une introduction naturelle à ce qui 
va suivre , car ce n'est pas sur ce point que j'ambition- 
ne , ou que j'espère de faire changer personne d'avis. 
Lorsqu'en Angleterre, il y a vingt ans "environ , la na- 
tion s'éleva contre le mauvais état des chemins , il n'y 
eut, comme aujourd'hui en France, qu'une commune 
voix; chacun sait quelle a été l'issue de cet élan gé- 
néral. Espérons qu'avant peu le même résultat 
viendra couronner nos efforts; aidés de l'exemple et 
des succès de nos voisins, nous ne poumons nous 
en prendre qu*^ nous-mêmes des retards que nous 
éprouverions ; rappelons-nous qu'en fait de pratique , 
en fait de procédés manuels, les Anglais saventprendre 
et s'approprier le bon partout où ik le trouvent : 
or ils ont d'excellentes routes et ils n'ont pas pris nos 
méthodes; est-il donc impossible qu'ils aient eu 
raison de n'en pas vouloir, et que nous ayons tort 
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de les conserver et de les défendre? Je crois avoir 
jeté déjà quelque lumière sur cette question dans 
mon premier travail ; j'espère que celui-ci ne contri- 
buera pas peu à l'accroître : dussé-je donc être accu- 
sé d'erreur, je prends avec le public , pour point de 
départ , le mauvais état de nos routes. 

§ 5. — Pour prononcer sur ce mauvais état, j'ai ["^^J"^ 
dit qu'il suffisait d'avoir des yeux, et je pense ne pcu^e « 
pas être contredit. Mais voir le mal n'est pas en les caus< 
indiquer la cause, n'est pas donner le remède; et 
c'est ici que le public vient échouer; c'est ici que 
les ingénieurs deviennent maîtres du sujet. La 
masse de la nation est trop. clairvoyante pour ne pas 
voir bien des défauts; mais elle n'est pas assez in- 
struite pour les distinguer nettement. Ne voyant les 
sources du mal que confusément , elle s'égare à 
chaque pas, ou se voit forcée de reprendre le sentier 
que lui tracent les ingénieurs. Tel se trouve un ma- 
lade instruit à l'égard d'un médecin plus habile. Ces 
considérations sont susceptibles de développemens 
nombreux et intéressans, mais ici elles ne seront 
examinées que sous le rapport du roulage, je leur 
donnerai ailleurs l'extension convenable. Répétons 
toutefois que , si le public a vu et voit tous les jours 
la plaie, il est fort embarrassé non-seulement pour 
reconnaître ses causes, mais encore pour indiquer 
les moyens de guérison. Les ingénieurs sont et doi- 
vent être en pareille matière les seuls médecins 
capables de le guider, ou plutôt de l'éclairer; mais, 
comme ils sont personnellement intéressés dans la 



question, la délicatesse leur a imposé le devoir de 
faire connaître le pour et le contre , et de dire nette- 
ment la yérîté , dût-elle contrarier leur amour-pro- 
pre, ou ébranler leur position. C'est une preuve de 
désintéressement dont on ne pourra leur savoir 
mauvais gré. Disons cependant que leur opinion sur 
les causes du mal n'est pas absolument unanime , 
et que , si l'une d'elles a prévalu jusqu^à ce jour , un 
plus ample examen peut, sinon la rejeter, au moins 
la modifier. 
Roulage §4* — Pour expliquer le mauvais état des routes, 

les ingénieurs ont dit : ce ne sont point nos métho- 
des de construction et d'entretien qui sont vicieuses, 
mais bien uniquement le roulage qui , ayant lieu sur 
des voitures beaucoup trop chargées , écrase les ma- 
tériaux les plus durs et détruit les chaussées : di- 
minuez les chargeraens, ont-ils dit, et vous obtien- 
drez de meilleures routes. Diminuons les charge- 
mens, a répété le public; et aujourd'hui tous les 
regards se portent sur cette diminution comme sur 
l'ancre de salut. Il faut convenir que cette explication 
soulage grandement notre amour-propre et qu'elle est 
bien rassurante pournotre avenir. Mais, je l'avoue pour 
ma part , je suis loin de l'adopter, et , sans dire pour 
le moment ma pensée tout entière , je demanderai 
si l'on est bien sûr que la diminution proposée soit in- 
dispensable, et si , en modifiant le mode de construc- 
tion et d'entretien, il n'y aurait pas moyen de conserver 
sans danger les tarifs de chargement. Vainement on 
chercherait à s'abuser, toute diminution notable dans 
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les poids tolérés sera très-préjudiciable à notre com- 
merce , et si elle n'est justifiée par la nécessité, elle 
n'obtiendra que Tanimadversion générale. Or j'es- 
père pouvoir démontrer non-seulement que c'est à 
tort qu'on accuse le roulage, mais encore que, parmi 
les moyens proposés, la plupart ne sauraient at- 
teindre le but qu'on se propose ; qu'ils auront même 

« 

pour effet d'accroître le mal plutôt que de le di- 
minuer. J'indiquerai d'ailleurs des mesures asses^ 
simples pour remédier aux abus. 

§ 5. — Puisqu'il est question de diminuer le tarif Tarif act 
qui règle en ce moment les poids du roulage , com-i 
mençons par faire connaître ce tarif; et d'abord fai- 
sons quelques observations pour nous^|rendre plus 
intelligibles. Les voitures n'agissant sur les chemins 
que par leurs roues , il était tout simple de baser les 
dispositions réglementaires sur le nombre de ces 
roues et sur la largeur de leurs jantes. Or, comme an 
n'a considéré que des voitures à deux roues ou cbar^ 
rettes , et des voitures à quatre roues ou chariots, le 
tarif a pu faire et a fait une division de chacpne 
d'elles. Lorsque, à égalité de diamètre, une roue a des 
jantes de largeur double d'une autre , on sent qu'elle 
ne doit, à peu de chose près, fatiguer une route ni 
plus ni moins que le feraient deux roues de largeur 
égale à cette dernière, pourvu que les jantes des unes 
et des autres portent entièrement sur le sol , et que 
la charge soit également double. A la rigueur l'avan- 
tage serait pour la première , en raison de ce que, 
n'ayant que deux rebords , elle touche par k fait sur 
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plus de points que les deux autres qui en ont qua- 
tre , (les rebords sont toujours arrondis). Mais la 
différence est trop faible pour qu'il convienne d'y 
avoir égard. Afin de rendre à première vue toutes 
les partiesdu tarif comparables entre elles, supposons 
chaque roue partagée idéalement en zones égales , 
d'un centimètre d'épaisseur, et divisons le poids ac- 
cordé à chaque voiture, y compris la tolérance, par 
le nombre total de zones que chacune d'elles con- 
tient, eu égard à la largeur des jantes et au nom- 
bre des roues. Nous formerons de cette manière le 
tableau suivant : 



TARIF actuel des poids du gros roulage conforme au décret 

du a3 juin 1806. 



I ■ j tt '1 



ESPACE 

de 

VOITURE 



Charrettes 

ou voitures 

à 2 roues 



Chariots 

ou voitures 

à 4 roues 



{ 



LARGEUR 

des 
JANTES. 



m. 
0,11 
0,14 
0,17 
0,25 



0,11 
0,14 
0,17 
0,22 



^ 



POIDS TOLÉRé 

par 

VOITURE. 



en hiver, i en été. 



3ooo 
Suoo 
7000 

3600 
5ooo 
7000 
9000 




kU. 



>00 

>oo 

8400 

^3oo 
0000 
8400 

9900 



POIDS TOLÉRÉ 
PAR ZONE 

de roue ayant un 
centimètre d épaisseur. 



en hiver. 



logkil» 
ï?9 

t 



82 

10 

102 



en été. 



i3i kil. 
I 



98 

107 



Il semble que , pour être conséquent , le tarif eût 
dû être tel que chacune des deux dernières colonnes, 
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prise isolément , ne renfermât que des nombres 
égaux , ou du moins peu différons entre eux^ Com- 
ment donc se fait-il qu'ils présentent des dissem- 
blances aussi considérables? 

§ 6. — Le tarif des voitures marchant au trot, tel 
qu'il a été arrêté par l'ordonnance du 27 septembre 
18:27, se réduit d'une manière analogue, au tableau 
suivant : il ne fait pas de distinction entre les char- 
gement d'hiver et ceux d'été , et il n'a en vue que 
les voitures à quatre roues. 

TARIF des poids des voitures allant au trot, conforme à 
rordonnance du 27 septembre 1827. 



LARGEUR 


POIDS TOLÉRÉS 


POIDS TOLÉRÉS 


des 




PAR ZONE 


par 


d'un centimètre 


JkViES. 


VOITURE. 


d'épaisseur. 


ni: 






0,08 


2660 kil. 


83 kil. 


. 0,11 


36do 


8s 


0,14 


4100 


75 



§ 7. — Voyons maintenant quelles propositions ont Noavcau 
été faites à la commission des canaux et des routes 
par ceux de ses membres qu'elle a chargés d'exami- 
ner la question. Le cha*ngement principal qu'ils ont 
admis a pour but de ne plus avoir égard directement 
au poids des voitures, mais seulement au nombre des 
chevaux , réglé sur celui des roues et sur la largeur 
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de leurs jaDtes. Il ne fait d'ailleurs aucune distinc- 
tion entre l'hiver et Tété , ni entre le roulage au pas 
et le roulage au trot. Afin de rendre le règlement qui 
en est la conséquence ; comparable à lui-même et 
aux deux tableaux qui précèdeïit , nous allons éga- 
lement supposer les roues partagées par la pensée , 
en zones d'un centimètre d'épaisseur, et nous divi- 
serons le nombre des chevaux, par le nombre de 
zones de chaque voiture , déterminé d'après la 
largeur des jantes et le nombre des roues. Nous 
obtiendrons de cette manière la portion de force 
d'un cheval destinée parle fait à chaque zone d'une 
seule roue , de même que dans les tableaux précé- 
dens nous avons trouvé le poids accordé à la même 
zone par les tarifs actuels. Nous pourrons donc 
plus aisément comparer le mode existant avec celui 
qu'on propose de lui substituer. Voici le tableau qui 
résulte de cette subdivision. 

TARIF proposé à la commission des canaux et des routes pour 

remplacer ceux existans. 



ESPiCE 

de 

VOITURE. 


LARGEUR 

des 
JÀITTES. 


NOMBRE 
de chevaux 

toléré 
par voiture. 


PORTION 

de force 

d'un cheval 

accordée par 

zone de roue 

ayant un cent. 

d'épaisseur. 


LARGEUR 

totale 

des jantes 

correspondant 

à un seid 

cheval. 


m. 
Charrettes ( 0,08 
ou voitures ^ 0, 1 1 
à 2 roues. \^ 0,17 

Chariots i 0,08 

ou voitures ^ 0,11 

à 4 roues. ^ 0,17 


1 
3 

1 ou 2 

1 


c. 
0,0625 
0,0909 
0,0882 

0,0625 
0,0009 
0,0882 


o,i6o 
o.iio 
0,1 13 

160 
0,110 
o,ii3 
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§ 8. — Avant d'examiner dans leurs détails ces Comparawon 

^ avec celui ac- 

deux modes de règlement, arrêtons-nous aux prin- tuei. 
cîpes qui leur servent de base. Dans le premier, c'est 
le poids des voitures que Ton prend pour guide ; dans 
le second , c'est la force nécessaire pour les tirer. Le 
premier, ainsi que les moyens qu'il emploie, est évi- 
demment tout ce qu'il y a de plus exact et de plus 
équitable. Quant au second, si l'état des routes était 
partout identiquement le même , si les voitures dif- 
féraient peu dans leur construction, son principe 
serait également satisfaisant , Quoique le mode pro- 
posé fût défectueux; mais combien ne s'e.n faut-il 
pas que l'identité dont il s'agit existe et puisse même 
exister! Nous reviendrons sur ce sujet. Ce qui fatigue 
et use les routes , c'est le poids qu'elles ont à sup-^ 
porter; mais que ce poids soit traîné par une machine 
à vapeur , par des chevaux ou par des bœufs , il im- 
porte peu aux routes. Sans doute , en pesant les 
voitures , on ne tient aucun compte des frottemens 
divers, inhérens au plus ou moins 'de perfection de 
leur construction -, frottemens qui , pour deux voi- 
tures semblables , peuvent agir d'une manière assez 
inégale comme agens destructeurs; mais il faut con- 
venir qu'en général cette cause, comparée à l'in- 
fluence des chargemens , est bien minime, et qu'il 
est impossible de trouver une base de règlement plus 
équitable et plus rigoureuse que celle du pesage. Elle 
offre d'ailleurs l'avantage de donner une latitude in- 
définie aux dispositions de détail, en ce qu'elle fait 
connaître les poids les plus faibles comme les plus 
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forts. Au coutraire, en se réglant sur le nombre des 
chevaux, on se resserre dans un cadre tellement 
étroit, qu'il est impossible d'adopter des subdivisions 
un peu variées. Les chevaux présentent d*ailleurs 
entre eux des difiFérences de force très-grandes ; les 
attelages pouvant employer des mulets, des bœufs et 
des ânes, il est difficile de ne pas reconnaître que ce 
terme de comparaison est bien vague • bien incer- 
tain, eu égard à l'efifet qu'il doit mesurer. Il serait 
aussi exact , à mon avis , de calculer la taille d'un 
individu d'après la grandeur de ses enjambées ou la 
longueur de son pied ; au moins on trouverait rare- 
ment des erreurs de moitié. Ce n'est pas tout , quand 
les routes sont mauvaises, le règlement actuel, ne 
limitant pas le nombre des chevaux, n'empêche pas 
le roulage de transporter les mêmes poids, pourvu 
qu'il se conforme au tarif; par le nouveau vous l'en 
empêchez , vous le punissez de ce que vous ne savez 
pas lui donner de bons chemins. Tant mieux, direz- 
vous , ils seront moins fatigués ; tant pis , répondraî- 
je, car c'est une injustice. Un roulier qui va de Mar- 
seille à Paris ne change pas en route la largeur de 
ses jantes; or, d'après vous, il ne pourra nulle part 
augmenter le nombre de ses chevaux. Cependant, 
abstraction faite des parties montueuses , il rencon- 
trera dans vingt endroits d'assez longues portions de 
routes qui seront parfois très-mauvaises ; il suffira 
d'un ou deux jours de pluie , d'un accroissement de 
roulage local et momentané qu aura créé l'interrup- 
tion d'une navigation , l'époque de quelque foire ou 



i3 

toute autre circonstance : il faudra donc qu'il di- 
minue son chargement ou qu'il force ses chevaux. 
Avec le règlement actuel , le voiturier peut se mettre 
en route avec pleine sécurité, il sait quç son poids 
est d'accord avec la largeur de ses jantes , et il ne 
craint pas que rien l'arrête en route ; les mauvais 
chemins lui feront prendre des chevaux de renfort, 
mais il ne paiera pas des amendes énormes pour des 
fautes qu'il n'aura pas commises. S'il s'est mis en 
marche avec un fort attelage, de quatre chevaux par 
exemple, et que dans le trajet l'un d'eux soit fatigué, 
blessé ou malade , il pourra, sans rien craindre, ve- 
nir à son aide , en lui en adjoignant un ou même 
deux, suivant la localité, suivantle prix. Quelle res- 
source lui laissera >otre règlement? Une côte vient- 
elle à s'offrir , vous ne lui permettez de renfort que 
si elle dépasse cinq centimètres pour mètre; mais 
une côte de cinq centimètres et même moins , si elle 
a une lieue de longueur . exigera bien plutôt un ren- 
fort que celle qui, ayant six centimètres, ne sera que 
d'un quart de lieue. Mais cette même rampe de six 
centimètres sera bien plus facile à gravir, si elle est 
en bon état, qu'une autre de quatre centimètres et 
moins qui , sans avoir plus de longueur , sera sensi- 
blement moins bonne ; mais telle portion de route 
en plaine nécessitera bien davantage un surcroît de 
tirage, par le mauvais état où elle se trouve. 

§ 9. — Dans les pays montueux, de même que sur 
les routes pavées, les chariots ont de l'avantage sur les 
charrettes; mais dans les plaines, mais sur desrou- 
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tes bien unies, celles-ci sont souvent préférées, et il 
est des pays qui s'obstinent à n'employer qu'elles. Or, 
vous ne tolérez aux charrettes que trois chevaux, 
tandis que vous en accordez six aux chariots ; vous 
n'êtes donc équitable qu'en apparence. Les Proven- 
çaux , qui se servent beaucoup de mulets peu vigou- 
reux, en attellent jusqu'à cinq et six à une voiture à 
deux roues qui ne porte pas même la charge tolérée, 
et qui rarement est nuisible aux routes : votre sys- 
tème leur est pleinement hostile. La Champagne, au 
contraire, envoie dans le centre des charrettes à deux 
chevaux qui traînent rarement moins de i4ookil. , 
et que vous favoriserez largement. Combien, cepen- 
dant, ne font-elles pas plus de mal que les précé- 
dentes ! Vous agissez donc, dans ces deux cas, en 
sens inverse du but que vous vous proposez ; votre 
justice n'existe donc qu'en tableaux. Ainsi , d'après 
votre règlement, vouslimitez, vous restreignez tout ; 
vous voulez établir de l'uniformité dans la chose qui 
en demande le moins. Vous ne vous bornez pas à 
mettre les roulîers au maillot , vous diminuez encore 
les chances de conservation des routes. Une de ces 
chances provient de la variété de largeur des jantes; 
le décret de 1806 en comptait cinq, y compris celles 
au-dessous de 0,1 1 ; il n'était certes pas prodigue; 
vous, vous les réduisez à trois. Votre tarif constitua, 
vous n'en disconviendrez pas, de grands avantages 
en faveur des chevaux les plus forts, et par consé- 
quent il frappe les plus faibles. Or il est des contrées 
qui , par leur nature même, n'auront jamais de forts 
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chevaux , et d'autres qui n'en auront pas de bien des 
années. Vous leur interdisez des transports que vous 
autorisez chez d'autres ; vous faites cesser une des 
causes qui les engageaient à la multiplication des 
chevaux ; vous exigez qu'elles accroissent le nombre 
de leurs équipages et de leurs harnois. Ainsi , 'd'une 
part, vous diminuez leurs ressources, de l'autre, vous 
augmentez leur dépense ; et tout cela pour obtenir 
quel résultat ? pour supprimer le mode de règlement le 
plus équitable possible , parce qu'il est mal appliqué ; 
parce que vous, en avez confié l'instrument à des fri- 
pons. Est-il donc impossible de détruire l'abus en con- 
servant le principe? Mais laissons quelque temps les 
généralités et rapprochons-nous des tableaux. 

§ 1 0. — Quoiqu'il me reste bien d'autres moyens de 
prou ver l'erreur du système que je combats, soit dans 
sa base , soit dans ses détails , soit dans ses résultats 
probables, je ne veux négliger aucun de ceux qui peu- 
vent avoir quelque valeur. En examinant les deux ré- 
glemens qui nous occupent , on se propose tout na- 
turellement les deux questions suivantes : i* Quel est 
celui que dans son intérêt isolé le voiturier doit le 
plus désirer ? a** Quel est celui qui doit causer aux 
routes le moins de dommages, tout en satisfaisant 
largement aux Besoins du commerce? Le public, dans 
un sens, et le roulier dans tous, sont intéressés à ce 
qu'avec une force donnée , on puisse transporter des 
poids très-considérables. Mais la cause principale qui 
s'oppose à ce résultat, est le frottement, et surtout 
celui des roues contre la surface des routes. Or, le 



frottement n'étant proportionnel qu aux pressions , 
et se trouvant, à peu de chose près, indépendant des 
surfaces, il s'ensuit que, sous ce point de vue, le voi- 
turier comme l'industrie n'ont pas le plus léger in- 
térêt à adopter une largeur de jantes de préférence à 
une autre , ni à se prononcer entre les charrettes et 
les chariots. Il n'en est pas de même en apparence 
de l'État , qui se charge d'entretenir les routes , at- 
tendu que, l'efifet destructeur des pressions étant en 
raison inverse des surfaces , il s'ensuit que les dégra- 
dations seront d'autant moindres que, le poids restant 
le même , les jantes seront plus larges ou toucheront 
le sol sur un plus grand nombre de points. De larges 
roues et en grand nombre, un grand diamètre, aug- 
mentant la surface de contact, il était tout naturel 
de chercher à les encourager le plus possible. J'ai dit 
que c'était en apparence que l'État ne devait pas 
être indifférent sur les choix des jantes et sur l'espèce 
de voitures; cette remarque a besoin d'explication. 
Je suppose que l'on soit tombé d'accord sur la limite 
qu'il convient d'accorder à la pression rapportée à 
l'unité de surface ^ et bien certainement c'est l'une 
des premières basek à arrêter; que pourra désirer l'É- 
tat, sinon que cette pression ne soit jamais dépassée? 
Or, il en pourra être ainsi évidemment avec toute es^ 
pèce de jantes, avec deux roues, comme avec qua-^ 
tre , six ou huit , avec un petit diamètre, comme avec 
un grand. [Il n'est pas probable qu'on fasse jamais 
entrer en considération le diamètre des roues, at-^ 
tendu que ce serait compliquer encore une question 



sur laquelle on est déjà bien peu d'accord, § 129.] 
Toute mesure qui atteindra ce but satisfera donc 
aux intérêts de VÉtat ; mais elle sera évidemment 
d'autant meilleure qu'elle s'occupera moins d'inter- 
venir dans les opérations de l'industrie j et qu'elle lui 
laissera plus de latitude. Ainsi, que tel pays, tel in- 
Vlividu qui, à raison ou à tort, préfère les charrettes, 
puisse exécuter par elles tous ses transports , et avec 
tel nombre, telle espèced'animaux qui luiconviendra ; 
que celui qui veut des jantes de douze, treize, quinze 
centimètres, etc. , soit libre de satisfaire son goût , 
et d'utiliser en entier tel où tel morceau de bois dont 
les dimensions cadrent par le fait avec une largeur 
plutôt qu'avec une autre , l'État n'a pas le moindre 
intérêt à entrer dans ces détails ; nous nous en con- 
vaincrons de plus en plus à mesure que nous avance- 
rons dans ces réflexions. Adopter pour la largeur des 
jantes une limite supérieure et une inférieure, puis 
admettre toutes celles intermédiaires, en ne calculant 
que par centimètre, c^est permettre une quinzaine 
de largeurs au plus, et, comme on te verra plus loin, 
la question n'en sera pas plus compliquée. 

§ 11. — Les voifuriers de profession sont certai- 
nepaent, comme tous les gens ignorans, guidés en 
partie par le hasard et le caprice, dans le choix de 
leuiT mode de transport. Cependant, il faut convenir 
que l'ej^e'mple et l'habitude ont une part encore plus 
grande. dà1is\e choix ; et comme cet exemple et cette 
.l^^tude ont avec l'e^tpérience quelque parenté, il 
serait fort possible qu'ils fussent appuyés sur des 
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faits qui, pour être encore ignorés, n'en seraient pas 
moins exacts. Ainsi , j 'ai ouï asswer que des Proven- 
çaux s'étaient très-mal trouvés d'avoir voulu adopter 
l'usage des chariots. Quoi qu'il en soit, il me paraî- 
trait convenable de ne favoriser aucun genre de voi- 
tures dé préférence à un autre* La facilité que les 
règlemens donneront toujours aux chariots de porter 
une charge plus forte, offre déjà un assez grand at- 
trait aux entrepreneurs de transport, sans qu'il con- 
vienne d'y ajouter encore. Toutefois nous donnerons 
plus loin une idée de ce que l'économie semble leur 
prescrire à ce sujet. 

§ 12. — En général, on admet qu'un chariot peut 
recevoir une charge à peu près double d'une charrette 
dont les roues ont même largeur de jantes. Cepen- 
dant, à la rigueur, il n'en devrait pas être ainsi, et il 
semble qu'il conviendrait de ne pas tolérer aux cha- 
riots une charge proportionnellement aussi forte , 
attendu que le voiturier surcharge toujours un train 
de préférence à l'autre. Dans l'intérêt des routes, il 
vaut mieux que ce soit celui de derrière, parce que 
ses roues . ayant un diamètre plus grand , ont avec 
leyjc surface un plus grand nombre de points de con- 
tact; c'est par le fait ce qui a constamment lieu. 
Sous cç point de vue , le règlement de 1 806 paraîtrait 
plus, convenable que celui qu'on propose de lui sub- 
stituer. Le premier, comme on peut en juger. par les 
cinquième et sixième colonnes du tableau du § 5 , 
est loin de tolérer aux chariots le double que leur 
accorde le second. Rappelons,. toutefois^ que^lé'rou- 
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lage ne perd ni ne gagne rien à ces dispositions. 
Quant aux routes, si elles y perdent, C'estfepop peu 
de cho^ pour qu'il convienne d'en compliquer un 
règlement. 

§ i3. — L'intérêt direct de ^entrepreneur de trans- 
port étant de trrer tqut le parti possible de ses moyens, 
il doit chercher à se procurer un attelage nombreux 
et fort, attendu que si chaque conducteur peut à lui 
seul conduire cinq à six chevaux, portant un poids 
considérable, le prix de ses journées! ressortira plus 
avantageusement que pour celui qui n'en a qu^m ou 
deux, portant un sixième ou un tiers. Sans doute, un 
cheval attelé seul a l'avantage d'employer toute sa 
force, mais il a l'inconvénient d'avoir à traîner le 
poids entier de la voiture qui porte les effets,* poids 
qui ne rapporte rien. Un char qui porte la chaire de 
deux chevaux est généralement plus lourd que celui 
qui n'en reçoit qu'un seul ,' mais il ne pèse pas le 
double; aussi ^ malgré rinconvéfaient résultant de ce 
que deux chevaux, travaillant ensemble, ne peuvent 
donner un effet dynamique égal à la somme de ceux 
qù'ilô développeraient isolément, paraît -il constant 
qu'ils doivent , quand surtout ils ont 4'habitude 
d'aller etisemble, tratoer^ un poids plus fori que 
s'ils- étaient $Fttelés séparément. Lorsqu'on eo^eni^ 
ploie trois ail lieu^ de deux , le poids de la voilure 
vide S€ répartit sur troi», et,, so\isrce point de vue^ l'a- 
vantage total^croît avec le nombre de chevaux^ oiàis^ 
considéré proportionnellement à chacun d'eux, il 
diminue toujours.- D'un autre côté, la cause défavo- 
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rable, en vertu de laquelle plusieurs chevaux attelés 
ensemble emploient en pure perte une partie de leur 
force , va toujours croissant. Il y a donc une limite 
au-delà de laquelle l'entrepreneur a du désavantage, 
et en deçà de laquelle il n'utilise pas tous ses moyens. 
L'importance et le nombre des circonstances varia- 
bles qui influent sur la question, semblent s'opposer 
à ce que cette limite puisse être fixée d'une manière 
absolue. Toutefois , nous verrons ailleurs qu'on peut 
établir sur cette matière des principes certains. Fai- 
sons observer en attendant que le roulage qui s'opère 
par de petites voitures, en employant de nécessité 
un plus grand nombre , les soins à leur donner de- 
viennent plus disséminés, plus dispendieux, et les 
emplacemens pour les gîter plus considérables, in- 
convéniens qui ne sont point à négliger. 

§14. — Danslespays montueux,les charrettes sont 
un mauvais moyen de transport, et elles y sont peu 
usitées, parce que, lors même qu'elles sont bien bâ- 
chées, et le poids bien distribué, lors même que le 
voiturier a la précaution de les charger de grosses 
pierres, en artère ou en avant, si^ivant qu'il descend 
où qu'il monte, elles fatiguent à tel point le cheval 
de limon , que le plus vigoureux ne peut résister 
long-temps. Un inconvénient analogue, . quoique 
beaucoup moindre, a lieu sur les routes pavées; le 
frottement y étant bien moindre, elles peri;nettent de 
transporter des charges plus fortes ; mais les chocs 
continuels auxquels elles donnent lieu n'en sont 
que plus pénrbles pour le limonier, et l'usent en peu 
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de temps. Les personnes qui, même dans une voi- 
ture bien suspendue, ont fait un voyage un peu long 
sur des chemins paves, savent combien la fatigue y 
est plus considérable; elles concevront donc sans 
peine qu'un cheval, qui l'éprouve d'une manière bien 
plus fâcheuse, y succombe rapidement. C'est surtout 
dans des cas pareils que Tusage des ressorts serait 
utile. Sans doute, il présenté dans toutes les circons- 
tances une amélioration d'un intérêt réel, mais c'est 
sur les pavés, ou sur les routcis raboteuses, et spé- 
cialeuient pour les charrettes, qu'il importerait le plus- 
de le voir s'introduire. La suppression d^s pavages, 
dont le moindre frottement est largement compensé 
par leurs défauts, serait certainement une améliora- 
tion encore plus grande; mais, indépendamment de- 
ce qu'on n'y ^eut songer pour l'intérieur des villes, 
il n'est pas probable que de bien des années elle s'o- 
père. Disons toutefois , en passant, que c'est à tort 
que Mac-Adam les proscrit partout, et surtout qu'il 
recommande d'en briser les pavés surplace, pour les 
transformer en empierremens. Les bons pavés sont 
siliceux, et ceux employés le plqs généralement sont 
tels; or, je ne puis trop le répéter, il est extrêmement 
rare que les pierres dont ils sont formés, soitpar leur na- 
ture, soit parla grosseur de leur grain, nedonnentpas 
des détritus perméables aux moindres plnjes, c'est- 
à-dire de mauvaises routes; d'ailleurs, un pavé d'é- 
chantillon a par lui-même trop de valeur vénale, pour 
qu'il ne convienne pas de la mettre à pro(it.. Chaque 
année, l'entretieji des pavages exige en France une. 
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grandequantité de pavés neufs : quelle économie n'ob- 
tiendrait-on pas, en prenant tous ces pavés dans les 
chaii^sées existantes, qu^on remplacerait par des 
empierremens ! Nos routes pavées renfermant un 
capital coUi^idérable qu'on utiliserait ainsi, et qui 
nous donnerait annuellement des économies consi- 
dérables ; disons cependant que, 4ans les pays où 
Von ne pourrait se procurer qu'à très-haut prix des 
pien^es propres aux empierremeas, il faudrait de né- 
cessité préférer les pavages : heureusement ces cas 
sont rares, et ils me paraissent être les seuls. 

S i5, — • Pour rendre plus claire une partie de ce 
qui nous reste à dire sur ce sujet, nous pouvons ad- 
mettre trois intérêts distincts dans la question du 
routage, savoir : i*^ celui des rouliers qui, sans s'in- 
quiét» de la largeur des fautes, tendent à faire tirer 
à leurs chevaux la plus grande charge possible; 
2'' celui des routes , qui réclame des charges assez 
faibles pour qu'il n'^n puisse souffrir i les larges 
Jantes lui conviennent au mieux ; 3"^ enfin, celui du 
public, qui a pour but d'obtenir un juste milieu entre 
les. deux premiers. Celui-ci doit désirer que le poids 
transportable soit un maximum, les réparations étant 
un minimum, ou pour m 'exprimer plus exactement, 
que le rapport de ce poids aux réparations, soit un 
maximum. Si L'on n'agitait la question que sous ce 
point de vue, on conçoit qu'il se pourrait que le pu- 
blic eût intérêt à n'avoir que des routes passables, 
peufr^tre même mauvaises, qui, n'exigeant que des 
frais de réparatioiis médiocres, seraient cependant 
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susceptibles de permettre des transports assez lourds 
pour obtenir le maxiiûum dont il s^agit; mais pllus la 
civilisation et Tindustrie font de prog:rès, et plus la 
circulation des voyageurs acquiert de supériorité sur 
celle des marchandises. On ne peut donc traiter iso-^ 
lémentla question du prix des transports; la nécesMté 
de notre époque nous fait une loi, dût le roulage deve- 
nir pluscher^ d'avoir presque partout, QOn-seuIement 
de bonnes, mais encore d'excellentes routes. |Ieure«- 
sèment, cette nécessité parait assez bien d'accord avec 
l'économie de transport des marchandises ; toutdfoîs, 
il n'en est pas moins wai de dire que la question 
vaut bien la peine d'être examinée. Or, si l'on ajoute 
à ces observations que les clauses d'un règlement 
peuvent être telles qu'elles soient très-onéreuseg au 
roulage sans être fort utiles aux routes, on se de- 
mande comment on a pu trouver étrange que la 
commission nommée par M. le directeur-général se 
soit livrée à des recherches circonstanciées sur cette 
matière. Payer en renchérissemens de transports 
ne me parait nullement la même chose que payer en 
réparations de routes : à somme égale, cette der- 
nière méthode est beaucoup plus profitable à l'in- 
dustrie. Mais, sans tenir compte de cette observation, 
je dirai que, quoique le frottement soit proportionnel 
à la pression, la dépense de réparation est loin d'ê- 
tre proportionnelle au roulage ; ainsi, une route sur 
laquelle il passe annuellement un poids double ou 
quadruple de celui qui passe sur une autre, exige 
pour son entretien une somme inférieure de beau- 
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coup au double ou au quadruple de celle qu'il faut 
à la dernière. Pour en donner un exemple, je dirai 
qu'une de mes routes, sur laquelle le poids annuel 
est plus ,de cinq fois et demie celui d'une autre , 
n'exige pour son entretien qu'environ le double de 
cçUe-ci. Dira-t-on que la proportionnalité ne com- • 
menée qu'à partir d'un nombre à peu près constant 
pour toutes les routes, je répondrai qu'il est facile de 
s'assurer par des exemples que cette hypothèse n'est 
pas admissible. J'aurai plusieurs fois occasion de re- 
venir sur ce sujet. Tout ce que j'ai lu et entendu sur 
le roulage me donne la persuasion que c'est un sujet 
peu étudié dans ses détails, et peu connu ; procéder , 
avec mesure et circonspection dans tout ce qui peut 
modifier sa manière d'être, ne saurait donc être 
qu'une œuvre de sagesse; les élémens qui constituent 
cette branche d'ipdustrie, sont, dans l'état actuel de 
nos routes surtout, si nombreux, si compliqués, si 
variés^ souvent même si peu dépendans les uns des 
autres, que plus il est possible de lui laisser de latitude, 
dût-^il en résulter des inconvéniens même assez sen- 
sibles, et plus l'intérêt public y trouvera son compte. 
Le roulage devine mieux ce qui lui convient que ceux 
qui s'occupent de lui tracer sa route à chaque pas ; 
plus donc ils mettront de réserve à leurs spécifica- 
tions et plus il y gagnera. 

§ 16. T— Lorsqu'une route est en bon état et bien 
soignée, il faut, pour la détériorer, un roulage beau- 
coup plus fréquent et plus lourd que lorsqu'elle est 
médiocre, et à bien plus forte raison mauvaise; ou 
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autrement dit, lei mal causé par le roulage n'est nul- 
lement en raison directe de sa propre .influence, 
mais bien dans une rai$on coo^posée de cette in- 
fluence, et de l'état présent de cette route. L'expé- 
rience de tous les jours fait voir c|[ue les chemins 
sont bien meilleurs pendant la fin du printemps, 
l'été et le commencement de l'automne, que pendant 
l'autre moitié de l'année. Aussi, d'après ce que nous 
venons de dire, la circulation leur fait-elle beaucoup 
moins de mal pendant la première époque que pen- 
dant la seconde; il n'est même peut-être personne 
qui évalue assez haut la différence qui en résulte 
pour la quotité des dégradations.- On peut s'en faire 
une idée, en remarquant que pendant presque toute 
la belle saison les accQtemens pourraient souvent 
suffire à la circulation^ et qu'en hiver, au contraire, 
les meilleures chaussées atteignent à pei^e ce but. 
La différence entre ces deux résultats est tellement 
remarquable, qu'il me serait impossible de m'expli- 
quer comment des ingénieurs pourraient proposer 
de supprimer la distinction si importante établie sous 
ce point de vue par les règlemens actuels. Qu'on pro- 
posât de rendre . la différence encore plus grande 
entre les changemens des deux saisons, je le conce- 
vrais aisément; nàais annuler celle qui existe serait, 
à mon avis, une erreur fâcheuse. 

§ 1 7. — Les personnes qui proposent la suppres- ponts 
sion des ponts à bascule, s'étayent de l'avis de l'in- 
génieiur anglais Edgeworth, dont les écrits ont eu, 
dans sa patrie, un succès non équivoque ; on pour- 
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rait y adjoindre celui de Mac- Adam. Mais il me suffira 
d'un petit nombre d'observations pour faire sentir 
combien peu on doit tenir compte de semblables ar- 
gumens : dans une matière épineuse quelconque, 
quelle est l'opinion passablement soutenable qui ne 
soit adoptée par quelque personne d'un grand mérite? 
et pour ne pas sortir du sujet, si quelques Anglais 
demandaient la suppression des ponts à bascule et 
s'appuyaient de l'avis de M. Dutens, ne leur répon- 
drait-on pas en leur citant M. Cordier, et nombre 
d'ingénieurs distingués qui ont, à cet égard, une 
manière de voir absolument opposée ? ne leur pré^- 
seuterait-on pas surtout l'opinion pleine de force 
de M. Tarbé, et les faits dont elle s'étaye? D'après 
M. Dutens, Ja plus grande partie de - l'Angleterre 
pense qu'un règlement sur le nombre des chevaux 
pourrait remplacer avec avantage les ponts à bascule ; 
d'après M. Cordier, la même majorité réclame au 
contraire leur multiplication; voilà deux avis abso- 
lument contradictoires, et qui partent cependant de 
deux autorités bien recommandables : à laquelle 
dojinergain de cause? Sans m'appuyer'sur l'adage, 
dans le doute abstiens-toh je dirai, quant à la recher- 
che de l'opinion anglaise, qu'elle me paraît au -dessus 
de la portée d'individus isolés, d'étrangers surtout, 
et que les hommes m*arquant de cette nation, qui 
sont le plus capables d'en juger, sont peut-être eux- 
mêmes dans l'incertitude à ce sujet : je dirai, quant 
au fond de la question, que, lorsqu'une simple por- 
tion de la population anglaise se prononce pour urte 
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amélioration, Je public est bien vite instruit de ses 
avantages et de ses inconvéniens ; que le système 4^ 
Mac-Adam > quoique combattu par les ingénieurs les 
plus distingués, a triQmphé en peu d'années de tous 
les obstacles, et qu'il semble embrasser déjà presque 
toute l'Angleterre; que, cependant, sa métbode de 
culbuter les chaussées, entraînant des dépenses très- 
considérables , on peut à bon droit s'étonner de la 
promptitude de son adoption ; je dirai, par comparai- 
son, qiie si le système du nombre des chevaux jouit 
de tant de considération, il est bien extraordinaire, 
non qu'il ne soit pas déjà adopté, mais qu'aucun fait 
qe vienne nous révéler ses succès ; j'ajouterai enfin 
que , si l'autorité d'Edgevrorth n'a pu encore décider 
nos Yoisins à se ranger à son avis, il pourrait sembler 
étrange que nous eussions plus de confiance en cette 
autorité, nous qui la connaissons à pçine, nous qui 
avons sur le mode proposé des antécédens assez peu 
favorables, tandis que les Anglais n'en ont aucun ; 
nous enfin qui avons un corps d'ingénieurs qui , sur 
les questions de cette nature surtout, est si bien en 
état de faire jaillir la lumière. 

§ i8. — Pour donner une idée des erreurs que l'on 
peut commettre dans de pareilles matières , quand 
on ne les examine pas de très-près , je m'arrêterai 
un instant à quelques opinions émises par des per- 
sonnes dont l'influence non contestée peut avoir 
le plus grand poids sur la décision à intervenir. Ces 
opinions concernent i" l'égalité de force des chevaux 
de roulage ; a** la quotité de cette force ; 3** les con^ 
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clusions qu'on a tirées du fait cité par M. Cordier , 
d'une voiture qui, en un jour, aurait causé à une route 
un dommage de cinq cents francs; 4* enfin, le ïappro- 
chement qu'on a cru pouvoir établir entre ce qui se 
passe sur les routes et les expériences qui ont été 
faites sur la résistance des cubes de différentes espè- 
ces de piètres d'une dimension donnée. Pour con- 
server plus d'ordre à mon travail, je ne m'occuperai 
des deux dernières qu'aux paragraphes 126 à i4i ^ 
mais j'examinerai de suite celles qui les précè- 
dent. 

§ 19. — Mes raisons seront puisées dans des faits, 
et ces faits sont consignés sur des registres , auxquels 
il faut en conséquence m'arrêter un moment. Les 
préposés aux ponts à bascule de l'arrondissement de 
Châlons, par qui ils sont tenus, y inscrivent jour par 
jour toutes les voitures qu'ils pèsent. Chaque page , 
divisée en vingt-neuf colonnes, indique sur une seule 
ligne, pour chaque voiturier, le poids trouvé, le nom- 
bre des chevaux, la largeur des jantes, etc. , etc. Ces 
registres, qui ont été imaginés par M. l'ingénieur en 
chef Favier, ne sont, je crois, tenus dans toute la 
France par aucun autre préposé, celui de Mâcon 
peut être excepté ; il serait pourtant grandement à 
désirer qu'ils fussent exigés partout ; je reviendrai 
ailleurs sur ce sujet. J'ai compulsé ceux qui ont été 
tenus depuis 1824 jusqu'à 1828 inclusivement, c'est- 
à-dire pendant cinq. ans, sur une route royale recon- 
nue pour être très -fréquentée, celte de première 
classe, n** 6, de Paris à Chambéry, et je vais eiitrer 
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dans quelques. détails sur les faits qu'ils m'ont pré- 
sentés: 

1°. Il passe moyennement par an près de quatre 
charrettes pour un chariot. 

2°. L'attelage réduit des charrettes est d'un peu 
plus de quatre chevaux, celui des chariots est d'un 
peu plus de six. ' 

5'. Il ne passe jamais de jantes de plus de dix^ 
sept centimètres. 

4^ Les voitures qui sont à beaucoup près les plus 
communes sont celles à jantes de 0,17 et de o,i4; 
celles de o, 1 1 ne sont , par comparaison, qu'en nom- 
bre très -faible. Celles de 0,17 sont les plus nom- 
breuses. 

5°. Si l'on en excepte les chariots allant au trot , 
qui sont tous ào,i4, il n'y a presque pas d'autres 
chariots que ceux à jantes de 0,17. 

, 6°. Les attelages de deux chevaux sont consacrés 
à peu près uniquement aux charrettes de o, n : ceux 
à trois chevaux aux charrettes de o,i4» quelques- 
uns cependant à celles.de 0,1 1 : ceux à quatre che- 
vaux aux charrettes de 0,14 ; en hiver cependant 
un grand nombre sont attelés à celles de 0, 17 : ceux 
à cinq colliers tirent uniquement des charrettes de 
0,17; les exceptions sont trop peu fréquentes pour 
y avoir ég^rd : ceux à six sont peu nombreux , ils 
vont ordinairement avec les chariots de 0,17 et de 
o,i4; ceux à 7 paraissent plus rares encore, ils sont 
toujours destinés à des chariots de 0, 17 ; cpux à huit 
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chevaux vont av^c des chariots semblables. Ceux à 
9 et au-delà sont trop rares pour en parler. 

']''. Les voitures à deux colliers offrent en général 
un poids de treize à quatoriîe èents kilogrammes par 
cheval , et parfois beaucoup plus; mais la plus forte 
tolérance étant de i45o, les voituriers cherchent peu 
à la leur faire dépasser. Celles à trois et à quatre 
colliers dounent de douze à treize cents : celles à 
cinq de onze à douze cents : celles à six d'environ 
800 : celles à sept d'à peu près onze cents : celles à 
huit de mille ou environ : en hiver cependant celles 
à sept ne doivent pas, d'après le décret de 1806 , 
dépasser mille, et celles à huit dépasser 876; mais 
d'après la méthode des déchargemens tout s'arrange. 

8*". Presque toutes les voitures qui donnent lieu à 
des procès- verbaux , presque toutes celles (fui dé- 
chargent sont à cinq chevaux ou plus , cependant 
presque jamais à six. 

9^. Enfin , il n'existe pas une page des^ Tegistres 
qui ne démontre à chaque pas que l'égalité de force 
entre les chevaux n'existe pias même en apparence. 

§ 20. — Avant de m'arrêter aux réflexions que les 
rapprochemens ci-djes^us ont fait naître , je ferai ol>- 
server que, Iqrsque je me suis livré à l'examen des 
faits consignés sur les registres ^ je cherchais seule* 
meut à m'éclairer, et non à confirmer telle on telle 
opinion que j'aurais embrassée à l'aranee. Je n^ai 
donc été influencé , même à noion insçu , par aucun 
désir de faire prévaloir une idée plutôt qu'une «Utre. 
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Ce n'est qu'après avoir recueilli les observations qui 
précèdent , que je me suis mis en devoir de les com- 
parer aux règlemens existans, ou proposés, et à ce 
que j'avais lu ou entendu sur le même sujet. Les 
conséquences en petit nombre qui découlent tout 
naturellement de cette comparaison, sont, comme 
on le verra , si frappantes de vérité , et si bien d'ac- 
cord avec le bon sens, qu'elles ne sauraient être ré- 
voquées en douter Elles sont même telles, que si des 
renseignemens analogues étaient rectieillis sur* d'au* 
très points en France ^ tout porte à croire qu'ils ca- 
dreraient absolument avec elles. Je n'ai pas besoin ^ 
je pense, d'en excepter les anomalies inévitables, 
telles par exemple que celle qui nous est offerte ici 
par les voitures à six chevaux ; telles aussi que celles 
très-probables que présenteraient des pays montueux, 
ou abondans en routes pavées^ ou enclavés dans des 
localités semblables ( les chariots y devraient être 
probablement plus nombreux ) , etc. 

§ 21. — En comparant les faits qui viennent d'être 
exposés ci-dessus, avec le tableau du paragraphe 5, 
on se trouve naturellement conduit aux remarques 
suivantes : i** le décret de 1806 semble plus favora- 
ble aux charrettes qu'aïax chariots ; aussi ai-^je trouvé 
qu'il passe quatre fois. plus des premières que. des 
seconds; 2° celle qui parait le mieux partagée est 
la chai^rette à jantes de 0,^17, aussi est-elle la plus 
commune : vient ensuite celle à 0,26 qui ,. en raison 
même de sa grande largeur de jantes, est absolument 
inusitée ; puis après elle, et à peu près uniquement 
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celle à o, i4» qui çst très en usage, quoique- sensi- 
blement moins que celle de 0,17 ; 3" une seule es- 
pèce de chariot est généralement adoptée, c'est celle 
à jantes de 0,17; elle est avantagée aussi par le dé- 
cret de 1806. (Le chariot à jantes de 0,22 ^étant à 
peu près également partagé , me semblerait devoir 
être préféré dans les pays à routes pavées : j'ignore 
ce qu'il en est. ) Enfin, il n'existe , par le fait, que 
trois espèces de voitures bien répandues, ce sont les 
charrettes à jantes de o, 17 et o,i4» et les chariots 
à jantes de 0,17. Ce sont aussi celles que le règle- 
ment existant favorise le plus. Je suis même disposé 
à croire que si les chemins pavés avaient été moins 
nombreux , le commerce aurait employé encore 
moins de chariots. Quoi qu'il en soit , il résulte clai- 
rement de ce qui vient d'être dit , que l'industrie 
apercevant au mieux, dans un règleittent, ce qui lui 
est avantageux, s'en empare toujours et abandonne 
le reste. Or, la variété des moyens de transports ne 
pouvant qu'être un bien sous tous les rapports, il 
s'ensuit que le décret de 1806 a manqué en cela une 
partie de son but. Nous reviendrons sur cet objet. 
Pour terminer notre comparaison entre les faits si- 
gnalés précédemment et le règlement actuel , nous 
dirons que les charrettes à 0,1 7 ayant été fortement 
avantagées, il semble assez probable que c'est à cette 
circonstance, plus encore qu'à toute autre, que sont 
dus les attelages à quatre et à cinq chevaux , qu'elles 
semblent exiger pour la plupart, 
des chcTaux. S ^^' '^ ^^ j^ rapproche les faits du paragraphe 19 
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des idées omises sur la force des chevaux , j'y vois 
en premier lieu que Tégâlité entre eux n'est pas sou- 
tenable : aussi, quoiqu'il fût très-facile de démontrer 
qu'il n'en pourrait être autrement, croirais-je super- 
flu de combattre une opinion qui semble avoir si 
peu de partisans? Je n'en aurais même pas parlé , si 
elle n'eût été émise par un ingénieur d'un grand 
mérite. Quant à la quotité individuelle de cette force, 
elle oflre, et avec raison , matière à contestation. La 
commission nommée par M. le directeur-général l'a- 
vait évaluée à douze cents kilogrammes , et celle des 
canaux et des routes semble disposée à ne la porter 
qu'à mille. Voyons ce que nous disent les faits cons- 
tatés pendant cinq ans. D'après ce qu'on a vu au 
•7" du paragraphe 19, ils semblent confirmer entiè- 
rement l'évaluation de douze cents kilogrammes ; 
toutefois, je n'ai pas cru devoir m'en tenir à ce sim- 
ple rapprochement, et j'ai préféré, malgré la longueur 
du travail, faire cumuler pour chaque année, d'une 
part, la somme totale des charges constatées, et d'au- 
tre part, celle du nombre des chevaux ; la première, 
divisée par la seconde, m'a donné le poids moyen 
traîné par chacun d'eux. Avant de faire connaître 
les résultats que j'ai obtenus, je dois annoncer qu'ils 
sont nécessairement bien au-dessous de ce qu'ils de- 
vraient être, et cela par les motifs suivans : i** l'exac- 
titude avec laquelle le service se fait depuis cinq ans, 
a fait naître un genre d'industrie qui s'exerce à trois 
quarts de lieue de la ville , et qui a pour objet d'évi- 
ter que les excédans de poids puissent donner lieu 
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à des amendes. Il consiste à enlever de dessus cha^ 
que voiture présumée en surcharge une partie de son 
poids, pour !e- faire transporter au-delà du pont à 
bascule par de petites charrettes à un cheval, appar- 
tenant aux aubergistes ou aux camioneurs du pays. 
11 en résulte , non-seulement que les excédans de 
poids sont rarement constatés , mais encore qu'une 
portion même de la charge tolérée n'est pas pesée , 
attendu que, par précaution, le roulier préfère géné- 
ralement enlever un poids plus fort que de courir 
quelques risques. La fréquence avec laquelle cette 
manœuvre s'exécute prouve que l'on soustrait ainsi 
au pesage un poids considérable de marchandises ; 
2* une partie des voituriers en surcharge se détour- 
nent de leur route , et d'autres font leurs dispositions 
de manière à passer pendant la nuit ; S"" j'ai compris 
dans mes totaux toutes les voitures allant au trot : 
or, d'après leur allure, chaque cheval y porte néces- 
sairement bien moins en proportion que dans le rou- 
lage au pas ; 4** les mêmes totaux comprennent éga- 
lement un grand nombre de voitures très-peu cl^ar- 
gées, soit en raison de la faiblesse de leurs équipages, 
soit parce qu'une partie de leurs marchandises ont 
été laissées à Beaune ou à Ghâlons. Toutes ces cir- 
constances, et quelques au très qu'il est inutile d'énu- 
mérer, font aisément juger que les résultats qui vont 
être indiqués sont de beaucoup au-dessous de ce 
qu'ils devraient être ; et peut-être pensera-t-on avec 
moi que, si l'évaluation moyenne de douze cents kilo- 
grammes n'est pas tout-à-fait exacte , au moins est- 
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elle tellement approximative qu'il conTÎendrait de la 
prendre pour base. La remarque 8* du § 19, comparée 
à celle du 7% fait voir d'ailleurs que, sans les obsta^ 
clés du tarif, les voitures à attelage nombreux porte- 
raient elles-mêmes généralement de onze à douze 
cents kilogrammes. Voici, au surplus, le tableau des 
résultats moyens, tel que les registres le fournissent: 

TABLEAU de pesage du pont à bascule établi à l'entrée de 
Châlons-sur-Saône , sur la route royale de 1" classe, n* 6, 
de Paris à Chambéry. 



INDICATION 

de 
l'année. 



1824 
182S 
1826 
1827 
1828 



POIDS TOTAL 

des voitures pesées 

sur ce pont 

pendant chaque année. 



35,340,3^7 kil. 
3o,6o3,8qo 

25,722,2»3 

29,41 5,35q 



NOMBRE TOTAI. 

des 
chevaux attelés. 



34*4^0 chev. 

29,777 
24,240 

28,677 
37*079 



POIDS 



proportionnel 

traîné par cha({ue 

cheval. 



k. 

1026,74 

1027,77 
1061 il/ 
1025,7/ 
1024,7? 



MOYENNE 

des 

cinq annéâg. 



k. 
io33,23 



§23. — Examinons à présent, avec quelque détail. Système d 

nombre d 

le tableau du paragraphe 7, c'est-à-dire le règle- chevam. 
ment proposé à la commission des canaux et ^^s 
routes dans la séance du 10 janvier 1859. Ses au- 
teurs supposent qu'il doit être beaucoup plus avan- 
tageux aux routes que celui de 1806 ; voyons jusqu'à 
quel point leurs présomptions sont fondées. On ne 
contestera pas, je pense, que, le jour où le nombre 
des chevaux servira de base à un règlement, les en- 
trepreneurs de roulage n'apportent beaucoup plus 
de soin à la composition de leurs attelages, et qu'en 
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conséquence ils ne fassent traîner au même nombre de 
chevaux un poids bien plus fort que dans J'état de 
choses actuel. Je tiendrai cependant peu de compte 
d une cause de différence aussi remarquable , et 
j'aitne mieux laisser à chacun le soin de la faire en- 
trer convenablement en ligne dans les observations 
qui vont suivre. Je ferai cependant remarquer que 
cette amélioration dans les équipages ne sera de fait 
bien sensible que pour les transports à de grandes 
distances, mais que, pour ceux d'une même loca- 
lité, ou de pays limitrophes, comme pour ceux qui 
n'ont lieu que pendant une partie de l'année, on 
continuera à se servir, ainsi que par le passé, de che- 
vaux du pays, ou tirés des mêmes contrées, en deux 
mots, d'espèces de même force qu'aujourd'hui. Les 
entrepreneurs de gros transports gagneront donc 
beaucoup à ce changement, tandis que le roulage de 
localité y perdra relativement. Nous verrons plus 
ïoin comment il convient d'envisager cette différence; 
laissons toutefois ce genre de considérations, et exa- 
minons le projet dans sa partie la plus avantageuse, 
dans celle même où se complaisent ses défenseurs 
dans son effet probable sur les routes. 

§ 24. — Jeferai d'abord remarquer que, pendant la 
belle saison, les transports sont très-peu nuisibles 
aux chemins : c'est un fait que probablement per- 
sonne ne niera, et sur lequel conséquemment je croi- 
rais superflu dinsîster : malgré les surcharges énor- 
mes qui ont lieu, il est constant que, dans les beaux 
jours, les routes souffrent peu. De ce fait seul je pour- 
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rais déjà tirer plusieurs argumens importans, mais ce 
serait pour quelques personnes un motif de le con- 
tester, et, comme je désire diminuer les causes decon- 
troverse, je me borne à partir de ce principe plus évi- 
dent encore, que, pendant la saison des pluies, le rou- 
lage est plus nuisible aux chemins qu'il neTestpen- 
dant Tété. Comparons doncle tarif d'hiver au projet. 
§ 25. •— D'après l'inspection des registres, les voi- 
tures à deux chevaux pèsent le plus souvent, avec leur 
chargement, 2800 à 2900 kilogrammes, elles pèsent 
jusqu'à 3200, 36oo kilogrammes, et même encore 
au-delà; mais, dans tous ces cas, elles sont en sur- 
charge de tout ce qui excède 2900 kilogrammes. Lorsr 
que vient le 1" novembre, époque du poids d'hiver, 
elles baissent tout à cojup leur chargement, pour ne 
pas être en contravention ;, mais il est évident qu'avec 
le règlement proposé, elles n'en feront rien, et qu'elles 
continueront à voyager avec des poids qui dépasse-^ 
ront généralement 2900 kilogrammes, c'est-à-dire 
i3i kilogrammes par zone, ou beaucoup plus que ne 
le permet le décret de 1 606. Il n'est donc pas dou^ 
teux que, dans le système projeté, les charrettes à 
onze centimètres feront beaucoup plus de mal aux 
routes que dans le système actuel. Passons aux jantes 
de o, 1 7 (le projet supprime celles de o, i4) • ne pou- 
vant être attelées de plus de trois chevaux, les char- 
rettes de cette espèce seront certainement moins 
nuisibles qu'aujourd'hui ; toutefois il n'est pas doui- 
teux, d'après l'exemple précédent, qu'elles ne dussent 
peser habituellement au moins 4^00 kilogrammes.. 
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ou plus de 117 kilogrammes, par zone, c'est-à-dire 
beaucoup plus qu'aucun des chariots du règlement 
de 1806. Remarquons d'ailleurs que ces observations 
ne perdraient qu'une partie de leur force, quand bien 
même on diminuerait sensiblement les poids indi- 
qués. Veut-on que je donne une idée de ce que fait 
le roulage, quand on le laisse libre, je parle- 
rai des chariots comtois : aujourd'hui, on les fait 
beaucoup plus solides qu'il y a peu d'années, afin 
de pouvoir les charger de poids plus lourds. Ainsi, 
on les fait peser jusqu'à 5oo kilogrammes, et alors 
on leur fait porter i5oo kilogrammes, en sorte que te 
cheval qui leur est attelé traîne 2000 kilogrammes. 
Si les voitures de cette espèce ne marchaient à la 
file, ce poids ne mériterait aucune attention, attendu 
qu'il ne donne par zone que 80 à 90 kilogram- 
mes, mais il n'en est pas ainsi ; du reste, je n'ai rap- 
porté cet exemple que pour donner une idée de ce 
que fera le commerce, quand il n'aura plus pour 
guides que le nombre des chevaux et la laïgeur des 
jantes. Combien ne verra- t-on pas de charrettes de 
0,1 1, attelées de deux chevaux, peser jusqu'à 36oo 
kilogrammes, c'est-à-dire 1 63 kilogrammes parzônel 
Il y a vingt ans, lorsque le commerce était moins 
éclairé, moins répandu, le système du nombre des 
chevaux aurait pu n'être que médiocrement nuisi- 
ble aux routes ; aujourd'hui, et à bien plus forte rai- 
son plus tard, il serait une vraie calamité. 

§26. — De même ^ue dans le paragraphe précé- 
dent, je ne parlerai pas des jantes de 8 centimètres. 
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Dans le décret de 1806 elles sont à peu près hors de 
cause ; et il est d'ailleurs évident qu'elles ne sauraient 
que bien rarement donner lieu à une charge de 1 10 
kilogrammes par zone, et conséquemment qu'elles 
ne peuvent être dangereuses. Toutefois, il serait bon 
d'exiger que cette dimension fût le minimum admis- 
sible pour les charrettes, de même que celle de 0,06 
pour les chariots. D'après le projet, les voitures à 
quatre roues, à jantes de o, 1 1 seront destinées à être 
attelées de quatre chevaux. Mais nous avons vu, § 19, 
d'une part, que, dans l'hiver, les charrettes à 0,17 
sont fréquemment à quatre colliers, et, d'autre part, 
qu'un équipage de ce nombre traîne moyennement 
environ 5ooo kilogrammes. 11 est donc certain que, 
sous l'empire du nouveau règlement, chaque épais- 
seur de roue d'un centimètre sera chargée d'au 
moins ii3 kilogrammes, c'est-à-dire de beaucoup 
plus qu'aucun des chariots du tarif actuel. Restent 
enfin les chars de 0,17 : n'étant traînés que par six 
chevaux, il est probable qu'ils seront généralement 
au-dessous de ceux à 0,17 et à 0,22 du décret de 
1806; mais il n'est pas douteux que leur charge par 
zone ne doive dépasser toujours celle des chariots 
à o, 1 1 et à o, 1 4 du même décret, et être par consé- 
quent plus préjudiciables aux routes. 

§ 27. —On a vu que, dans le mode actuel, les en- 
trepreneurs sont intéressés à adopter les charrettes 
à 0,17 et à 0,1 4) et sur les routes pavées, les cha- - 
riots à 0,17 et à 0,22 : on pourrait demander quel 
est le choix que le nouveau règlement leur rendra le 
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plus avantageux. Aucun, répondrai-je : toutes les 
fois qu'on prendra pour base le nombre des chevaux, 
le voiturier se déterminera par des considérations 
étrangères à la largeur des jantes, à moins toutefois, 
ce qui serait d'ailleurs possible, que la théorie du 
frottement ne fût pas exactement applicable au rou- 
lage, car si les chariots, par exemple, exigeaient 
plus de tirage que les charrettes, ce qui ne me sur- 
prendrait pas, il est clair que le projet serait favo- 
rable à ces dernières. 

§ 28. — Si le roulage ne doitpas éprouver de pré- 
férence marquée pour quelques parties du nouveau 
règlement plutôt que pour d'autres, il se pourrait que 
le bon état des routes ne, pût y rester aussi indiffé- 
rent, mais parle fait il semblerait n'en pas être ainsi, 
car, d'après la colonne 5""* du tableau du § 7, on 
voit qu'à l'exception des voitures à 0,08 qui leur 
seraient beaucoup plus avantageuses, les autres pré- 
sentent à peu près même charge pour même surface 
de contact. Nous verrons plus tard, et après avoir 
examiné la question sous toutes ses faces, ce qu'on 
doit penser à ce sujet. 

§29. — En résumé, le règlement du 10 janvier 1829, 
considéré sous le point de vue le plus avantageux, ne 
présente pas autant d'inégalités que celui de 1806; 
mais il reste infiniment probable qu'il serait plus 
préjudiciable aux routes; et si l'on rapproche ce qui 
a été dit nu §26, du choix qui présiderait iné- 
vitablement à la composition des attelages, il me 
semble difficile de contester cette conclusion. 
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§ 3o. — Le mode actuel est, comme nous l'avons 
TU, en faveur des charrettes, et on dirait qu'il a été 
adopté par des personnes plus habituées aux trans- 
ports sur les empierremens, qu'à ceux exécutés sur 
les pavages. Aujourd'hui, au contraire, le plus grand 
nombre se prononce pour les chariots, et il semble- 
rait que la capitale et ses environs, ou plutôt les 
pays à routes pavées, vont dicter un nouveau règle- 
ment. Est-il donc nécessaire de se prononcer pour 
une espèce de voiture plutôt que pour une autre? 
et ne serait-il pas plus sage de laisser à l'industrie 
le soin de décider la question? Chaque pays alors 
se déterminerait d'après les circonstances locales , 
c'est-à-dire d'après le vœu de la raison. C'est une des 
conditions que rempliraient les principes dont je pro- 
poserai l'adoption § 95. Quoi qu'il en soit, il ne sera 
peut-être pas inutile, d'établir ici quelques points de 
comparaison entre les deux espèces de voitures. 

§3i. — Un chariot est plus stable, son mouve- 
ment est plus régulier, plus égal ^ les marchandises 
qu'il transporte sont moins exposées aux avaries ; 
dans les pays montueux, comme sur les pavés, il 
fatigue infiniment moins le cheval de brancard , et 
ne lui fait jamais porter une partie de la charge ; 
d'un autre côté, une charrette est plus légère et moins 
dispendieuse ; elle tourne plus facilement. L'expé- 
rience paraissant démontrer qu'une charge médiocre., 
placée sur le dos d'un cheval, lui donne la faculté de 
traîner un peu plus , la charrette présente cet avan- 
tage. Beaucoup de personnes admettent qu'elle a de 
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la supériorité sur les pavés et les bonnes routes , et 
que , dans les autres circonstances , le chariot l'em- 
porte. Cette distinction ne me paraît rien moins 
qu'exacte, et si, comme je le crois, c'est dans les 
pays à routes pavées qu'on se sert le plus de chariots, 
l'expérience ne viendrait pas à son appui. La charge 
des voitures à quatre roues, étant placée en très- 
grande partie entre les deux essieus, il en résulte un 
mouvement d'élasticité marqué , qui les rapproche 
des voitures sur ressorts, et qui n'existe pas dans les 
charrettes. Or, chacun sait combien cette élasticité 
est importante sur des chemins pavés. On dit aussi 
que le chariot éprouve plus de facilité à sortir des 
ornières, en raison de ce que chaque roue y supporte 
un poids qui n'est pas moitié de. celui qui pèse sur 
la roue de charrette ; mais d'autres causes, et parti- 
culièrement la petitesse des roues de l'avant-traîn vien- 
nent diminuer cet avantage, et d'ailleurs, si l'on con- 
sulte 1^ rouliers , ils sont d'un avis contraire. Chaque 
espèce de voiture paraît donc avoir des avantages qui 
hiî sont propres, et qui peuvent la faire préférer dans 
une localité et rejeter dans une autre. Établissons 
maintenant la comparaison sous le point de vue de 
la force de tirage. 

§ 32. — Des expériences, faites avec le plus grand 
soin, ont démontré que le frottement est indépen- 
dant de l'étendue des surfaces, et ne varie qu'avec 
les pressions. On en a conclu que deux voitures quel- 
conques exigent la même force de tirage, toutes les 
fois que leur poids, chargement compris, est le même. 
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quel que soit d'ailleurs le nombre de leurs roues et 
la largeur de leurs jantes. Si Ton examine quelles sont 
les expériences qui ont donné lieu à cette conclu- 
sion , on trouvera peut-être que l'extension de leurs 
résultats aux voitures est un peu hasardée, ou que 
du moins elle mériterait confirmation. Les circons- 
tances que chaque cas présente me semblent offrir 
entre elles des différences si frappantes qne je ne puis 
m'empêcher d'éprouver quelque doute sur la simili- 
tude de leurs effets. Que sur des chemins pavés, ce 
rapprochement , malgré les chocs , soit peu éloigné 
de la vérité, je le conçois; que sur les autres rou- 
tes, pourvu cependant qu'elles soient passables , les 
charrettes ne donnent entre elles que peu ou point de 
différence , je l'admets encore. Mais la comparaison 
entre les charrettes et les chariots me paraîtrait d'au- 
tant mieux mériter dea expériences directes que l'o- 
pinion des rouliers semble contraire à ces derniers. 
Faisons à ce sujet quelques observations : i°. Toutes 
les fois qu'un chariot éprouve à droite ou à gauche 
le plus léger changement dans la ligne de tirage, le 
train de derrière reste un instant avant de marcher 
parallèlement au train de devant ; et il est évident 
que cette circonstance se renouvelle fréquemment, 
surtout sur des routes peu unies. Or, dans ce cas, le 
frottement change de nature, et devient plus consi- 
dérable ; cet inconvénient n'existe pas pour les char- 
rettes. a°. Une roue , dont les aspérités s'engrainent 
en tournant sur un corps quelconque ( ce qui consti- 
tue le frottement) , doit éprouver, pour se dégager. 
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d'autant moins de peine que son diamètre est plus 
grand. Or, dans presque tous les chariots les roues 
de devant sont beaucoup plus petites que celles des 
charrettes. *V. Quelque bien construite que soit une 
voiture , les roues éprouvent toujours un mouvement 
de va et vient dans le sens de la longueur de l'essieu, 
et ce mouvement modifie fréquemment, quoique 
de peu de chose , la largeur de la voie : celui de cha- 
que train étant indépendant, il doit souvent arriver 
qu'ils offrent l'effet d'un chariot à voies inégales , et 
la différence étant rarement moindre de quatre cen- 
timètres, l'effet nuisible me semble devoir être très- 
appréciable. Comme le bas de la roue ne participe 
que très-imparfaitement à ce mouvement du moyeu, 
l'effet dont je viens de parler est sensiblement mo- 
difié, mais il est douteux que ce soit en bien. 4*« Enfin, 
les chocs et les petites secousses isolées des roues de 
chaque train viennent encore s'ajouter aux circons- 
tances défavorables , et accroître les défauts précé- 
dens. Je ne chercherai point à donner plus d'exten- 
sion à ce sujet, parce que l'expérience de tous les 
jours démontre que les différences du tirage qui peu- 
vent exister entre les charrettes et les chariots ne sont 
pas assez grandes pour qu'il pût être bien nécessaire 
d'y avoir égard dans un règlement. Toutefois, comme 
tout porte à croire que l'avantage doit être en faveur 
des premières, j'ai cru devoir m y arrêter pour faire 
sentir que l'on aurait tort de chercher à en diminuer 
le nombre. 

§ 33. — L'aisance des entrepreneurs , l'espèce des 
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des règle- 
mens. 



marchandises, la nature, l'état et la largeur des rou^ 
tes, venant, comme nous l'avons vu, compliquer en- 
core h question générale, il devient impossible, et 
il serait injuste de poser en principe dans un règle- 
ment unique , que la préférence doit être accordée à 
une espèce de voiture plutôt qu'à l'autre. Une lati- 
tude pleine et entière me paraît conforma à la raison 
et à l'équité. 

§ 34. — Après avoir considéré les ré;;lemens en eux- Exécution 
' mêmes, et indépendamment de leur plus ou moins 
grande facilité d'exécution , examinons-les sous ce 
dernier point de vue. Les partisans du nombre des 
chevaux se persuadent que les contraventions seront 
plus faciles à constater dans leur système que dans 
celui en usage : voyons ce qu'il en faut penser. Deux 
cas essentiellement différens se présentent : celui de 
l'intérieur des villes et des endroits populeux, et ce- 
lui de rase campagne. Dans le premier, les moyens 
de répression et de surveillance peuvent être telle- 
ment multipliés, et sont si bien sous la main, que la 
résistance des xouliers ne saurait être à craindre; 
mais aussi, dans de telles circonstances, combien ne 
leur sera-t-il pas aisé de dételer, un quart de lieue à 
l'avance, une partie de leurs chevaux «t de les faire 
conduire au-delà des villes par l'un d'eux ou par un 
tiers ! Ils le feront avec d'autant moins de difficulté 
que dans les localités dont il s'agit, les routes sont 
généralement pavées, et que la diminution du nom- 
bre des chevaux n'augmentera que faiblement leur 
peine. La fraude est loin de présenter autant de fa- 
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cilité dans le mode actuel , attendu que Taction de 
débâcher une voiture, de la décharger et de la rechar- 
ger, est accompagnée d'embarras nombreux que n'of- 
fre aucunement celle de dételer et d'atteler. Cette 
différence est tellement importante, elle est si pal- 
pable que je m'abstiendrai de plus de détails pour le 
cas des endroits populeux. Passons à celui de rase 
campagne : ici, je puis m'étayer de quelques résultats 
d'expérience qui feront peut-être impression. 

§ 35. — J'ai dit ailleurs qu'à une petite lieue de 
Châlons-sur-Saône et dans un hameau il s'exécute 
journellement depuis cinq ans des chargemens et 
des déchargemens qui n'ont d'autre but que de pa- 
ralyser l'effet du pont à bascule. Voulant m'opposer 
à cette manœuvre , je proposai d'abord des mesures 
de répression, j'adressai rapports sur rapports; mais^ 
ne recevant aucune réponse, je considérai le délit 
sous un autre point de vue , et j'ordonnai à mes em- 
ployés de verbaliser contre les dépôts et encombre- 
mens qu'entraînaient ces opérations. Les menaces 
énergiques des délinquans me forcèrent bientôt de 
renoncer à cette ressource ; j'en rendis compte, et je 
réclamai de nouveau avec plus d'instances l'interven- 
tion de la gendarmerie. Même silence , mêmes résul- 
tats : voyant que ma persévérance était inutile, il 
fallut bien me résigner ; aussi , les choses en sont- 
elles au même point qu'il y a cinq ans.' J'avais songé 
à plusieurs reprises à profiter de l'influence que pour- 
rait avoir le maire du lieu sur les rouliers ; mais leur 
manière d'être à son égard , comme envers les ou- 
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vriers de Tendroit, ne m'avaient pas laissé long- 
temps dans cette idée. 

g 36. — Dans les grand<î8 villes, où la police peut 
se faire d'une manière pour ainsi dire inaperçue, on 
se trompe généralement si fort sur la facilité de mise 
à exécution des règlemens dans les petits endroits, 
qu'il ne sera pas inutile d'insister sur l'impuissance 
des moyens d'action disponibles, surtout en ce qui 
concerne le roulage. Des gendarmes, armés jusqu'aux 
dents, et à cheval, ofifrent certainement dans l'état 
actuel des choses la plus précieuse ressource à la- 
quelle il soit possible de recourir. Voyons donc si, 
par le fait, ils ont toujours sur les rouliers une action 
bien puissante. Un de ces derniers s'étant détourné 
de sa route, il fut requis par un gendarme de reve- 
nir sur ses pas ; celui-ci, n'ayant reçu de lui qu'une 
réponse peu satisfaisante, vint à Châlons chercher 
un de ses compagnons, et réunis, ils atteignirent le 
roulier et lui adressèrent la même sommation. Celui- 
ci, absolument isolé, et n'ayant avec lui aucun de 
ses camarades, ne fit plus de résistance, mais il leur 
dit que/ s'il n'avait eu peur que d'eux, il se serait fort 
peu inquiété de leur réquisition. Sans accorder à ce 
fait plus d'importance qu'il n'en mérite, je dirai que 
jusqu'à présent tout tend à prouver que l'action de 
la gendarmerie elle-même, sur les rouliers, quand 
surtout ils ne sont pas isolés, n'est pas aussi puis- 
sante qu'on serait disposé à le croire. 

§ 37. — Encore un trait sur la police des routes : 
m'étant trouvé dans le cas de faire quelques obser- 
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vations à un délinquant, je fus injurié par un indi- 
vidu complètement étranger au fait, et que je n'a- 
vais même pas aperçu. C'était un fort mauvais sujet, 
redouté dans le pays , et je parvins, non sans peine, 
à savoir son nom. Je dressai procès-verbal d'insulte, 
et je l'adressai au procureur du roi. Comme bien ou 
pense je ne fus pas soutenu par la localité ; l'indi- 
vidu fut absous. 

§ 38. — La liste des personnes auxquelles on pro- 
pose de confier le soin de constater les contraven- 
tions est, comme par le passé, assez nombreuse, 
et les choses continueraient à être à merveille sur 
le papier; mais venons aux faits. Je ne crois pas 
qu'on puisse citer dans toute la France , je ne dirai 
pas deux arrondissemens, mais un seul , où la police 
de grande voirie soit exercée par d'autres agens que 
par les conducteurs des ponts et chaussées. Or, pen- 
se-t-on être plus heureux à cet égard qu'on ne l'a 
été jusqu'à ce jour? J'ai plusieurs fois essayé , et avec 
persévérance, d'obtenir l'intervention des autres agens 
désignés par les lois, j'ai toujours échoué de la ma- 
nière la plus complète ; et depuis que je réfléchis plus 
mûrement sur ce que l'on demande , et sur les per- 
sonnes à qui on s'adresse, je conçois sans peine la 
nature et l'identité des résultats. Aussi suis-je plus 
que jamais convaincu que, sous ce point de vue 
encore, on manquerait absolument le but. On a pro- 
posé d'adjoindre une partie des cantonniers à cette 
surveillance, et de leur faire constater les délits ; pour 
achever les routes, il ne leur manque qu'une sem- 
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blable mesure. Les cantonniers , on ne peut trop le 
répéter, sont Tâme des chemins, et rien au monde 
ne doit tendre à les détourner de leur travail. Us ne 
savent déjà que^ trop bien pallier leurs absences ou 
leur fainéantise, sans leur fournir encore une rets- 
source. aussi précieuse. Et d'ailleurs, quand la chaus- 
sée réclame impérieusement leurs soins, surtout pour 
l'écoulement des eaux, serait-il raisonnable de leur 
laisser la possibilité de quitter un ouvrage pénible 
pour courir la chance d'augmçnter leur salaire par 
une portion d'amende ! 

§ 39. -^Supposons, toutefois, que pas une de ces 
objections n'est fondée; posons même en principe, 
si l'on veut, que l'intervention des conducteurs et 
des piqueurs des ponts et chaussées peut suffire; 
allons plus loin encore, et admettons que les rou- 
liers , dont et soumis , consentent à dételer , sans 
difficulté, le cheval qui constitue la contravention. 
Que fera-t-on de ce cheval , et où le conduira-t-on? 
Aujourd'hui , il strrive fréquemment que pour affir- 
mer un procès- verbal , les conducteurs sont forcés 
de courir des deux et trois heures, au milieu des 
champs, pour chercher le maire ou son adjoint , qui 
sont à la charrue ou à d'autres occupations. Où lais- 
seront-ils leur prisonnier? et s'il y a plusieurs che- 
vaux, plusieurs rou liers en contravention, lequel 
choisiront-ils? Il est nombre de hameaux où le voya- 
geur, en payant, trouve à peine à gîter et à nourrir 
son cheval ; éprouvera-t-on plus de facilité pour une 
bête à laquelle personne ne s'intéressera? et si elle 
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fient à périr ou à tomber malade? et si le roulier 
rou8 abaodoDDe , à dessein même, cela est possible , 
un animal en mauvais état? En pareille position il 
n'y a pas de conjecture qui ne soit admissible. 

§ 4^. — Plus j'y réfléchis , et moins je puis croire 
que l'administration consente jamais à se charger, 
nelût-ce qu'un instant, je ne dirai pas d'un che?al , 
mais même d'un ballot de marchandises. Elle ne 
peut déjà suffire à son service direct , cotnôient irait- 
elle se créer une source de difficultés inextricables , 
et s'occuper d'affaires auxquelles elle n'entend rien? 
De quelque manière que l'on envisage la question , 
le champ des difficultés y est tellement vaste , ^u'on 
ne peut éprouver d'embarras que dans le choix ; je 
me contente donc de les faire entrevoir , et j'aime 
mieux m 'arrêter à des parties plus susceptibles de 
cpntrovei^se. Âo surplus, qu'on demande aux rou- 
liers leur avis l ils rappellent de tous leurs vœux , ce 
système des chevaux qu'on veut leui* donner, et 
pourquoi cela? La raison en est simple : c'e^t qu'ils 
sentent à merveille qu'il leur laissera la bride sur le 
dos , et qu'il leur donnera toute facilité pour se 
soustraire aux mesures de répression qu'on pourra 
adopter^ 

§ 4 ï • — Si Ton pouvait se représenter le règlement 
actuel, apparaissant aujourd'hui pour là première 
fois , comMen ne semblerait-il pas supérieur à celui 
qu'on propose 1 Pourquoi donc veut-on le repousser? 
parce qu'il a des défauts? mais ces défauts sont-ils 
incurables? mais quelles tentatives a-t-on faites pour 
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les détFuifé? Quoique ^e n'en sois pas eDC€>%sm mo*^ 
ment d'indiquer par quels mejeûs il serait facfle de 
remédier au mal, il ne sera pas inutile de le préoisér 
déjà et de le définir. 

g ^5. — Dans Topinion de beaucoup de person- 
nes , le vice radical du mode actuel est d'autoriser 
^es charges trop lourdes. Je trait^ai plus loin cette 
question, et avec détail , et j'espère n'avoir pas de 
peine à y faire sentir l'injustice de ce reproclie. Bor- 
nons-'-nous à dire ici qu'il est au moins très-conjec- 
tural. Un vice bien autrement important , et que 
personne ne conteste, est l'infidélité générale des 
préposés ; elle paralyse complètement le décret de 
1806, et elle forme, à n'en pas douter, la plaie 
réelle de cette branche d'administration, celle qu'il 
Importe avant tout de guérir. Lorsqu'on songe que 
des surcharges de douze cents kilogrammes ne sont 
pas rares ^ et que celles de quinze, dix-huit cents, 
tieux mille et plu^ se Ji^encontrent en hiver, on se 
demande comment il serait passible que de pareils 
«xcédans, quand surtout ils ont lieu sur âéi$ char-^ 
tettes à 0,17 et à 0,14? i^e fissent pas plus de mal 
aux routes qu'un nombre plus considérable de voi- 
tures qui seraient conformes au tarif. 

§ 45- — Il existe , dans le décret de 1 806 , une 
clause extrêmement importante, et dont la mise i 
exécution ou n'est pas exigée, ou est éludée; c'est 
celle qui concerne le déchargement des excès de 
poids. La loi veut que ce déchargement soit demandé 
par les préposés; mais parmi ceux qui sont fidèles. 
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il en est très-peu qui se conforment à cette clause. 
Aussi, n'étant exécutée que sur un petit nombre de 
points isolés^ et très-distans les uns des autres, elle 
est rendue illusoire par le rechargement qui s'opère 
au-delà du pont; il en résulte que les surcharges 
n'en continuent pas moins de circuler sur les routes. 
Ainsi donc , il ne suffirait pas que les préposés fussent 
exacts à constater les contraventions, il faudrait en- 
core qu'ils exigeassent avec rigueur le déchargement. 
Avouons cependant que si la plupart d'entre eux 
étaient intègres, les amendes se multiplieraient suffi- 
samment pour décourager les plus intrépides , sans 
même exiger ce déchargement. La commission nom« 
mée par M. le directeur-général a proposé, pour re- 
médier à cet abus, d'avoir des magasins de dépôt où 
seraient consignées les marchandises. Ce procédé 
empêcherait certainement le rechargement , mais 
examiné dans sa mise à exécution , il me paraîtrait 
une source d'embarras et de difficultés , et je lui 
croirais beaucoup plus d'inconvéniens que d'avan- 
tages. Ne pouiTait-oD pas d'ailleurs proposer à ses 
partisans le dilemme suivant ? Ou vous désespérez 
d'avoir un jour des préposés généralement fidèles, 
ou vous comptez en obtenir de tels. Dans le premier 
cas, vos magasins sont évidemment inutiles ; il y a 
plus, il faut renoncer à l'institution des ponts à 
bascule : dans le second, il est aisé de concevoir 
qu'ils ne sont pas nécessaires. En effet, les délin- 
quans seront condamnés à autant d'amendes qu'ils 
rencontreront de préposés honnêtes ; ils auront donc 
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trop dlntérêl à ne pas être en surcharge , pour s'y 
exposer et surtout d'une manière notable. Trouvez- 
vous que cet intérêt ne soit pas assez grand encore? 
multipliez les moyens de pesage; augmentez la quo- 
tité des amendes. Voulez-vous une sûreté de plus? 
exigez avec rigueur le déchargement : vous n'aurez 
pas besoin de vous inquiéter de ce que deviendront 
les marchandises, car les rouliers ne s'obstineront 
pas long-temps à débâcher leur voiture à chaque 
pont à bascule. Il pourra arriver parfois qu'ils se trou- 
vent en surcharge à leur insçu ; mais alors que fe- 
ront-ils? ils auront soin de demander d'eux-mêmes 
à se faire peser, et dans toutes les localités d'entre- 
pôts faciles, ils déposeront, de leur plein gré, leurs 
excédans ; mais laissez-leur cette tâche, et gardez- 
vous de l'accepter , encore moiqs de vous en saisir. 

§ 44- — Quand on examine les différentes parties 
de la question avec détail, et qu'on les suit dans 
leurs conséquences pratiques , il me semble impos- 
sible de ne pas reconnaître que toutes les difficultés 
viennent aboutir, en définitive , à la fidélité des em- 
ployés de pesage ; et que le jour où l'on pourra ob- 
tenir quelque sécurité sur ce point, les surcharges 
volontaires auront cessé. Disons donc un mot des 
causes de la corruption de ces employés , et surtout 
ne craignons pas de nous expliquer avec franchise. 

§ 45- — Psir qui les préposés à bascule sont-ils 
surveillés? par les seuls agens des ponts et chaussées. 
Dans l'état actuel des choses, comment cette sur- 
veillance est-elle exercée , et comment peut-eUe 
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l^^e? C'est ce qull importe d'examinés, foute per- 
^nne instruite, ou douée de sentimeDS délicats, 
concevra sans peine combien un genre de fonctions 
qui a pour base l'espionnage a dû être pénible aux: 
in^nieurs. La conscience du def ok a cependant fait 
surmonter à quelque&mns cette répugnancCé Quel 
fruit en ont-jls retiré? beaucoup de peines sana suc- 
cès , et des dégoûts sans nombre. Il faut le dire net- 
tement et sans détour : l'ingénieur qui a le courage 
de s'occuper de la police des routes, est l'être le plus 
maladroit qui se puisse rencontrer, car il travaille 
contre lui-même de toutes lea manières ; non-seule*- 
ment il se fait des ennemis des délinquans et de ceux 
qui leur portent intérêt, non-seulement il se met à 
dos les bureaux des sous-f)réfectures et des pxéfeci- 
tures, souvent même les conseillers, non-seidement 
il donne à ces occupations un temps considérable , 
dont personne ne lui tient compte ; mais encore , 
auprès de son administration même, qui devrait le 
dédommager, c^est une cause de démérite, qui di- 
minue ses autres titres de service au lieu de les ac- 
croître *. On m'excusera , je l'espère , de ne point 
entrer , sur ce sujet , dans de plus longs détails ; le 
peu que j'ai donné «uffira pour faire apprécier à 



* J'ai recueilli des documens curieux sur les résultats des 

peines que se donnent les ingénieurs relativement à la police 

routes; ainsi, j'ai pris des copies textuelles d'arrêtés de con- 

de préfecture , auxquels le public aurait peine à croire; 

; j'ai sur un procès de prqpoèé à bascuk des détails pré-* 
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chacun réiat de la question. Si Ton joiot à cela que 
les iogéniewrs sont accaUés d^occupations , souvent 
on ne peut ^lus minutieuses , on ne s'étonnera pas 
que le teipps cousacré à leur ser?i€e , comme celu4 
de leurs loisirs, aille rarement chercher la surreH- 
lan^ce des prëposés* , 

§ 46- ^-^jU est .un fait coBStant, e'iestque parmi les 
fonctionnaires auxquels est confiée cette surveil- 
lance , les ingéaieurs sont les seuls qui y aient donné 

s 

quelque attention. Il en est un autre non motiis 
exact , et que le paragraphe précédent fait aisément 
concevoir» c'est que la plupart de ces derniers ne 
s*en occupent ;nullement^ et qu'ils imitent en ce 
point les sous-préfets et les maires. On pourra citer 
des exceptions, mais en petit nombre; et je crois 
pouvoir avancer, sans crainte de me tromper, que 
dans l'état actuel des choses, les préposés à bascule 
sont abandonnés à eux-mêmes, d^tns plus des cinq 
sixièmes de la France. Voyons donc si ces employés 
ont intérêt à être fidèles. Certains ou à peu près , 
comme ils le sont, de ne pas être surveillés, cet in- 
térêt consiste à faire les plus gros bénéfices possibles. 
Or, cpmn;ient résisteraient-ils à la corruption? ils 
savent qu'en faisant leur devoir ils s'attirent la 

cieux et dignes d'être connus ; mais en offrant au public , s^mi 
qu'on ne peut trop désirer que chacun le fasse, le tribut de ma 
propre expérience, je suis trop préoccupé du désir d*être util© 
pour ne pas laisser momentanément de côté des détails secon- 
daires : je ne m'occuperai donc point ici de ceux que je viens 
d'indiquer, ils trouverotit leur phice ailleurs. 
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haine des routiers , de la populace , des aubergistes , 
et d'une foule de commissionnaires; ils savent qu'un 
certain nombre de leurs confrères ont été flétris pré- 
cisément pour s'être exposés à cette haine ; ils sayeiit 
qu'en dressant des procès-verbaux et en exigeant 
le déchargement, ils contraindront les voituriers à 
éviter par tous les moyens possibles d'être misa l'a- 
mende , et à diminuer par conséquent leurs rétribu- 
tions; ils savent enfin qu'ils s'exposent à des 
altercations continuelles, à des injures, à des voies 
de fait, en deux mots à des peines de tous les jours, 
de tous les instans. Si, au contraire, ils transigent, 
tout leur sourît; plus de querelles, plus d'ennuis, plus 
de craintes de dénonciations; joignez à cela des bé- 
néfices aussi considérables, et vous jugerez s'ils 
peuvent hésiter: éprouvent-ils dans le début quel- 
que répugnance ? l'exemple de leurs confrères est là, 
et le premier pas est bientôt fait. Jusqu'à ce mo- 
ment nous avons considéré lé préposé, jouissant 
pleinement ou à peu près de son libre arbitre; mais 
supposons qu'il occupe un poste situé dans un endroit 
isolé , je ne veux pas même dire dans un lieu désert , 
mais à cinq cents pas seulement des habitations; il 
est presque impossible qu'il y demeure intègre, ou 
du moins qu'il y remplisse ses devoirs. Si la fréquen- 
tation sur ce point est médiocre , il courra peu de 
dangers, par ce qu'il y froissera peu d'intérêts; mais 
si elle est considérable , sa vie sera vingt fois en dan- 
ger par an. Ces réflexions pourront surprendre quel- 
ques personnes, mais elles n'étonneront pas celles 
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qui connaissent la classe qu'on veut réprimer , bien 
moins encore celles qui, comme moi, ont yu dans 
tous ses détails leur action hideuse sur des prépo- 
sés intègres. 

§ 47- — ^^ surplus , que Ton pense ce qu'on voudra 
de ces réflexions, comme il est constant que près- 
que tous ces employés sont infidèles, on conviendra, 
je suppose , qu'ils y trouvent leur intérêt. Qr, in- 
dépendamment des moyens de surveillance qu'on 
peut, sans difficulté, rendre plus efficaces, n'est-il 
pag possible de faire que cet intérêt devienne préci- 
sément le contraire de ce qu'il est ? C'est ce que j'exa- 
minerai bientôt. Mais je veux compléter auparavant 
les faits qu'il est le plus important de connaître. 

§ 48* — Pour mieux juger de la position des prépo- 
sés, rapprochons -la de celle des entrepreneurs de 
roulage. D'après le rapport du lo janvier 1829, 
il y aurait moyennement un pont à bascule 
toutes les 55 lieues ; mais dans l'étendue de routes 
qu'embrasse cette évaluation, il en est plus de la 
moitié qui n'auraient pas dû faire partie du rappro- 
chement auquel elle est due : or, comme je ne veux 
pas profiter de cet avantage, que même je croîs 
devoir meplacer dans la position la plus défavorable, 
j'admettrai que toutes les loo lieueà il existe quatre 
ponts à bascule ; et je vais raisonner dans cette hy- 
pothèse. D'après le tarif des amendes , chaque sur- 
charge de six cents kilogrammes ne donne lieu qu'à 
une amende de 27 fr. 5o cent., décime compris. Si 
donc un roulier parcourt cent lieues avec 599 kilo- 
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i;rammes d^exç^ant de poids, il couirt U ejaiaoce de 
payer cent dix firanjcs d'ameode ; ù Mo exeédamt est 
dç 1199 ^^- ^^ s'expose à uQe condamnation de 
deux cent vingt francs, et ainsi de suite. Or, voyons 
qu^s peuvent être ses bénéfice^ En ne portant qu 'à 
dix francs le prix du traijiisport des cent kil. pour cent 
\iw^8 , le premier excédant de poids lui rapportera 
psès de^o fr. ,1e second environ 1 a^ fr. ; un troisième 1 ui 
ferait gagnesr près de 180 Ir.; il a donc à sa disposi- 
tion, pour séduire les qua4;re préposés, dans le pre- 
miercas, une cinquantaine de francs ; dans le second, 
une centaine, dajis le troisième i5afr.,et ainsi de suite. 
Qu'on juge, par ces observ^tionts, combien u!est pas 
grand l'intérêt du roujliei* à avoir de fortes surchar- 
ges. Admettons à présent que les quatre préposés 
constatent la contravention par procès^verbal , ils 
auront chacun, dans le premier cas, 5fr. 83 c.,et poul- 
ies quatre , ^3 fr. 3a c. ; dans le second,' 1 1 fr. 60 c. , 
et pour les quatre , 46 fr • 4o <^- î ^*^^ '^ troisîècne 
1 7 fr. 5o c. et pour les quati:e 70 fr. Ainsi , en sup- 
posant même , :ee qui n'a jmnjais lie» , que le voitu- 
rier donnât à chaque employé le montant total de 
sa portion d'amende, il lui resterait encore un bénéfice 
considérable. Si maintenant il fait ses dispositioDS 
de manière à passer de nuit devant un ou deux des 
ponts qu'il redoute, ou si encore le nombre de ces 
ponts est moindre que je n'ai supposé, le bénéfice 
est encore accru. Ces obse^rvations seront appréciées 
partout le monde, mais combien ne seront-elles pas 
\nieux senties par les personnes qui ^sav«nt qu'en 
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route , un roulier tient à dix sous coiume à sa peau. 
§ 49* ^~ Un exemple qqi u'isst pas sans rapport 
avec une p^Bii^ie des détails qui précèdent , ne sera 
pas de trop^ J'ai dit qu'à une petite liei^ de Châlons- 
sur-Saône, il s'exécute à chaque instant du jour à 
peu près, mais seulement dans la saison d'hiver, des 
chargem€ns et des déchargemens , qui n'ont d'au- 
tre but que de paralyser l'intégrité du préposé de 
cette ville. Comme l'effet de cette manœuvre est de 
conserver à la plus importante de mes routes les sur- 
chaiges énormes qui la fatiguent, j'ai demandé à 
plu»eurs époques qu'il fût pris des mesures pour 
contraindre les préposés voisins à s'acquitter fidèle- 
ment de leurs devoirs; j'ignore quel a été le résul- 
tat de mes réclamations; toutefois, une amélioration 
apparente a eu lieu , car le pont à bascule de Beaune 
a été rapproché , et placé près de Ghag^y , à l'em- 
branchement de deux routes qui, par leur réunion, 
contribuent à la fatigue de celle qui m'est confiée. 
Le préposé est installé depuis quelques mois, et 
persuadé qu'au moins à son début, H serait sévèxe^ 
ye comptais beaucoup sur le soulageiAcnt qu'allaient 
éprouver joies chaussées : j'avais pour mesurer son 
exactitude un thermomètrç infaillible, c'étaient les 
chargeméns et les déchargemens; car il était évi- 
dent que , s'il était intègre; , la manœuvre qui les 
cQustitue devait être repoussée au-delà, ou en deçà. 
Etonné de ne pas lui voir éprouver la moindre varia-* 
tion , je ne doutai pas que le iK>uveau préposé n'eût 
été atteint de la maladie commune à son espèce^ 
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mais il n'est pas sous mes ordres, il est même d'un 
département différent (celui de la Côte-d'Or ) ; je 
ne pouvais donc en rien m'immîscér dans son ser- 
vice. Toutefois, comme en pareille matière il im- 
porte de ne pas émettre légèrement une opinion, j'ai 
cru devoir aller aux preuves les plus directes que 
ma position pût me permettre, et voici celles que 
j'ai recueillies. 

§ 5o. — J'ai fait surveiller ce préposé par mes em- 
ployés, et voici lès principaux détails qu'ils m'ont 
fournis sur son compte, i*. Il est extrêmement rare 
qu'il exige le déchargement, et ils n'en ont point 
encore vu ni ouï citer un seul exemple. 2^ Le 1 8 mars 
1829 un chariot à jantes de 0,17, attelé de sept che- 
vaux, a passé sur son pont à bascule, et le voiturier 
est resté quelque temps dans sa maisonnette : un de 
mes employés était en observation, et il n'a plus 
perdu de vue la voiture jusqu'à son arrivée à Châlons- 
sur-Saône ; pendant ce trajet de trois lieues et de- 
mie, le voiturier s'est arrêté au hameau de Champ- 
forgueil, lieu des chargemens et déchargemens, et là 
îl a débâché sa voiture et en a sorti huit pièces de 
liquide et deux malles, qui ont été rechargées sur 
d'autres voitures. Examiné à Châlons, le chariot a 
été réconnu peser 6883 kilogrammes, et appartenir 
au sieur Armand Hardy de Neuf-Maison; son con- 
ducteur a déclaré venir de Reims. En portant au 
plus bas le poids soustrait à Champforgueil, il n'est 
pas douteux que la charge totale n'excédât 8800 
kilogrammes, ou 1267 kilogrammes par cheval, ou 
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1 3o kilogrammes par zone. Or, d'après le règlement 
elle ne pouvait dépasser 7,000 kilogrammes, donc 
elle était en surcharge de 1800 kilogrammes. 5^ Le 
nommé Xavier Ployé de Champfleury , département 
de l'Aube, a eu sa voiture pesée à Châlons le 18 
mars; c'était une charrette à jantes de 0,17, attelée 
de cinq chevaux ; elle contenait quatre tonnes de 
liquide, et son poids s'est trouvé de 465o kilogram- 
mes : chacune de ces tonnes pesait donc, déduc- 
tion faite de la charrette , environ 780 kilogrammes. 
D'après l'ordre que j'avais donné , ce voiturier a été 
suivi jusqu'au poste de Ghagny ; chemin faisant, il 
s'est arrêté à Champforgeuil, et y a chargé deux ton- 
nes semblables aux précédentes, qui devaient consé- 
quemment peser 1 56o kilogrammes ; il se trouvait 
donc alors en surcharge d'environ laoo kilogram- 
mes; chaque cheval traînait 1240 kilogrammes, et 
chaque zone portait, 182 kilogrammes. Le poste a été 
franchi sans coup férir. 

§ 5i. — Ces témoignages, pris au hasard, n'étant 
que la confirmation ou plutôt les cas particuliers 
d'une preuve beaucoup plus générale, celle de la 
manœuvre journalière de Champforgeuil, j'aurais 
cru superflu de les multiplier. Il est donc évident 
que j'ai à la porte de mon arrondissement un pré- 
posé qui ne fait pas son devoir; que la route la plus 
fatiguée du département de Saône-et-Loire en éprouve 
un préjudice considérable , et que malgré toute la 
facilité que j'aurais à prendre cet employé en flagrant 
délit , il restera peut-être encore long-temps à son 
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plus d'idée que n'en a de son avenir Tenfant qui vient 
de naître. Aussi, Dieu sait comment elle a été trai- 
tée. M. le directeur-général des ponts et chaussées 
avait pensé que le témoignage des ingénieurs aurait 
quelque poids dans la balance; on ne leur a pas 
même parlé de Tafifaire. L'ingénieur ordinaire était 
convaincu , comme il Test encore, de l'innocenee de 
l'accusé; l'ingénieur en chef partageait sa conviction : 
ni l'un ni l'autre n'ont été consultés. 

§ 53. — L'individu qui fait l'objet de ces détails 
ayant été condamné, croit-on que les préposés voi-- 
sins, qui ne dressaient pas même le quart de ses 
procès-verbaux, en seront plus disposés à mieux 
faire ? Croit-on que mes employés , dont le zèle ne 
s'était pas ralenti un instant, se trouveront encou- 
ragés par les désagrémens qu'ils ont éprouvés? Et si 
je voulais parler de moi-même, que n'aurais-je pas 
à dire! Mais mon seul but est de faire voir les vices 
du mode actuel ; je supprimerai tout ce qui ne sera 
pas indispensable , et surtout ce qui m'est personnel. 

S 54- — S'il convient d'adopter des mesures qui 
permettent de <;onstater avec la plus grande facilité, 
l'infidélité ou la négligence des préposés, il est juste 
aussi de les mettre à l'abri des effets de la calomnie. 
Qu'ils aient la certitude qu'ils seront punis pour mal 
faire, mais qu'ils aient l'assurance qu'ils ne le seront 
pas pour s'être bien conduits. Or, cette dernière 
chance est inévitable, si Ton consent à ajouter la 
moindre foi au témoignage des rouliers ou de leurs 
adhérens, quand ils viennent déclarer qu'ils ont cor- 
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rompu un préposé. Pour les délits ou les crimes que 
présente en général la vie civile , Taccusation repose 
presque toujours sur des faits plus ou moins précis, et 
d'une date plus ou moins positive ; ij s'offre alors de 
nombreux moyens de découvrir les faux témoignages ; 
mais par où sonder un roulier qui déclare simple- 
ment avoir donné de l'argent sans témoin ; qui dit 
ne se rappeler ni l'heure ,, ni le jour , ni le mois , ni 
même l'année; qui parfois même ne peut préciser la 
somme? Entouré d'un vague sans limite, qui pourra 
découvrir si l'intérêt qu'il a de faire condamner ^n 
sujet intègre, n'est pas le but unique de ses dépo- 
sitions? Pour me servir d'une comparaison vulgaire , 
mais expressive , n'est-ce pas avoir à chercher une 
aiguille dans une botte de foin? 
' § 55. — Laisser des employés à là merci d'une 
classe qui a intérêt à les corrompre , et quand elle 
ne le peut, à s'en débarrasser, serait à mon avis une 
faute d'autant plus grave , que le caractère dominant 
de cette classe n'est pas la loyauté; Quel fruit d'ail- 
leurs a retiré le pa;3sé d'un mode si accessible aux 
erreurs ? Au surplus , rien n'est plus aisé, et on le 
verra dans l'instant, que de rendre le flagrant délit 
facile à constater. Ne serait-il donc pas aussi juste 
que sage de décider que l'infidélité ne pourra être 
démontrée que par ce flagrant délit. En théorie, je 
n'y vois pas le plus léger inconvénient ; en pratique, 
j'y trouverais une grande sécurité pour ceux qui se-. 
raient intègres. 

§56. — Avant d'indiquer par quelles modifications 

5 
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OUI pourrait atteindre le but , je crois deToir examiner 
encore quelques côtés de la question. 

§ 57. — La commission des inspecteurs a proposé 
d'exiger qu'autune voiture de roulage 9 même à un 
chieval, ne pût avoir des rotiies moindres d^ o, 1 1 . Cette 
limite ùie semblé dépasser les bornes , et je ne sau- 
rais «croire qu'il y eût le moi^re inconvénient à éten^ 
dre la tolérance jusqu'à 0,08 : en effet ^ si Ton aë- 
toet avec elle qu'un cheval ne trahie qu^ douze cents 
kilogrammes ^ chaque zone d'un centimètre sera 
chargée >dè soixante-quinze Miogrammes dans le cas 
ées charrettes , et de ^7,50 dans celui des chariots; 
cc^fti, certes, est bien au-dessous de son règlement. 
Il faut dire, il est vrai, que l'évaluation de douze cents 
kilogrammes, y compris le poids de la voiture, est bien 
Mble, et qu'il arrivera souvent qu'un seul cheval 
tratnera jusqu'à seize k;ents kilogrammes et au-delà , 
ce 'qui fei'aît par zone an moins cent kilogrammes : 
mais ajoutons aussi qn on peut tolérer sans danger 
p^ùr les routes un poids beaucoup plus considérable 
^ue ne IWmet la commission, et qui, même pour 
l'hiver, pecrt à mfon avis aller sans inconvénient jus- 
qu'à cent vingt kilogram^mes par zone. 

S 58. — Les personnes que leurs talens ont placé au 
^^yinmfet de l'échelle sociale , ne sauraient se trouver 
blessées de voir letrrs opinions combattues ; elles sa- 
vent que du choc naît la lumière , et si on leur prou- 
vait qu'elles se sont trompées sur quelques points , 
elles seraient incapables de s'en offenser : si donc je 
ttie 'permets de critiquer une partie des principes 
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éipUf>dr}aj$ deuxcoaiJiDisçioQ&, je aie oraios pas 4'eo- 
oQurir le blâmo d'^iu^undeJe^r^membren^IietenRaiD 
sur jaquel je wis placé a d'ailleurs été as^^ l^n 
exploré par moi , poui: que ye me ^roie en droU 4'é^ 
mettre une opinioa indépendante. Au ^rplus, j'aurai 
toujours soin de la motiver. Je continue dooc 9 sa^is 
crainte de désobliger personne , à éinettre franche-^ 
ment cette opinion. 

§ 59. — La commission a voulu favoriser les voit^- 
xes à flèche et celles à voie inégale; mais il me Siem-r 
ble douteux qu'elle puisse atteindre son but; en sjiip- 
pGsan»t même , ce que je ne crois point, que h nof^ 
}}xeAe^e^ voilures nenneà>s'accroiti!e,Useratoiijours 
trap ïolnjme pour qu'il soit utik de les co*i;npre^KMire 
dzjûs un règleoient. Si les £oul;e|B étaient .b^iv>^ ^^ 
passables^ leurs taya^tages se réduiraîeut à peu de 
chose ; or, le rèiglement pr^posré ay^nt pour objet 4^ 
les rendre teU^, nous devgun^ praj^onner dans l%f-r 
f)otbèse qu'il atteindra son but. 3i, aufContr9are,^Ues 
doivent re^ster mauvaises, qui pensera que pour un 
mince ayaiiitage , les entreprooeurs de (transport 
adopteront des voios inégales : ils savent ftrèsnbic^ 
que »ce serait tvouloir gagner »un pour perdre 4S^^ An 
surplus, les clauses de cette nature sont de celles fqiû« 
dans un règlement ^ re8!l;eat iuape^rçues , et o^ iui 
font ni bi€;n ni mal; ellea n'ont .d'inconvépÎQfit ;que 
de le rc^ndre pluâ long sans utilijté ; je ne m'y arre^r^i 
donc jxas. 

S .60. -r Le pro}et de règlement ^e trouve ejacwe 
compliqué par la distinction ,des voitures aUant au 
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trot et de celles marchant au pas. Or, sur des routes 
passablement tenues, telles qu'on parviendra sans 
doute à les obtenir, les premières ne sont pas plus nui- 
sibles que les secondes ; et lors mémç qu'il en serait 
autrement, pourvu que la différence fût peu sensible, 
ne conviendrait-il pas d'en faire abstraction. Ce ne 
sont pas, comme chacun sait, les détails minutieux 
qui font la bonté des règleniens. Si le mode qui 
prend pour base le nombre des chevaux, a l'incon- 
vénient de laisser dans le vague et l'arbitraire les 
articles qu'il importe le plus de préciser, le projet 
que j'examine me parait pécher par l'excès contraire. 

§ 6 1 . — Une de ses clauses porte, article 6, Que les 
voitures dont les roues auront des épaisseurs inégales 
seront considérées comme ayant toutes leurs roues égales 
à celles d'entre elles qui ont la moindre largeur de jan- 
tes. Cette condition estévidemment injuste envers le 
roulage ; mais, d'un autre côté, adopter celle inverse, 
eût été contraire à l'intérêt des routes. La largeur 
moyenne m'eût semblé plus conforme à l'équité. 
Sans ajouter d'importance à cette observation, j'ai 
cru devoir ne pas l'omettre, parce qu'elle se trouve 
naturellement admise dans le mode que je propo- 
serai. 

§62. — Le projet me semble offrir un inconvénient 
plus grave, c'est celui de n'adopter que trois largeurs 
de jantes, lorsque tout engage à laisser au roulage 
une latitude presque entière, entre des limites bien 
posées. Ce que j'ai déjà dit à ce sujet me dispensera 
d'entrer dans de nouveaux détails. 
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§63. — La tolérance accordée en sus du poids 
voulu, ayant lieu en toute saison et par tous les 
temps, s'ajoute constamment à ce poids, qu'il fasse 
mauvais ou qu'il fasse beau, et ce n'est jamais que 
de la somme des deux poids réunis que le voiturier 
s'inquiète ; y aurait-il quelque inconvénient à suppri- 
mer cette distinction et à neparier que du poids total? 
je ne le pense pas. 

§ 64. — Les objets indivisibles donnent lieu à une 
exception qu'on pouvait peut-être supprimer; car 
c'est un triste mobilier que les exceptions. Pourquoi 
celui qui a des fardeaux indivisibles à transporter, 
ne se servirait-il pas des voitures ordinaires, qui traî- 
nent en effets divisés un poids égal ou supérieur? et 
lorsque son poids dépasse ceux dont-il s'agit, pour- 
quoi le voiturier ne serait-il pas maintenu dans le 
droit commun, à l'aide de la faculté d'employer un 
train de plus, ou même deux? C'est surtout dans ces 
circonstances que les voitures à six et à huit roues 
me sembleraient susceptibles d'utilité. Disons d'ail- 
leurs qu'en adoptant un mode convenable de spé- 
cification, elles n'exigeraient dans le règlement au- 
cune mention spéciale. 

§65. — S'il existait des chemins en fer, qui dussent 
être compris dans le même règlement que les routes 
ordinaires, il n'est pas douteux qu'ils ne fussent l'ob- 
jet d'une clause particulière, qui permettrait d'y trans- 
porter à largeur égale de jantes, des charges beau- 
coup plus considérables. Par un rapprochement de 
propriétés analogues, les routes pavées pourraient re- 
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eevoir des poids plus lotirds , {rtfendu qu'elles sont 
généralement bien moins dégr^déeé par ces poids 
que ne le sont les cbausséesl eu empieitefmens. Mm 
quoique ccitfe exception rencontrât des applications 
beaucoup i^lus nombreuses que celles proposées ; que 
d'ailleurs elle fût dans Isl Éifatuiie des choses, et ne dût 
cboquer personne, on ne la fait point entrer en li- 
gne de compte dans les règlemens, et avec raison. 
Il est vrai que c'est par un tout autre motif que celui 
qui m'occupe, car ce n'est pas à l'intérêt des masses 
que s'adressent d'ordinaire les exceptions. 

5 66, — L'article 16 en établit une en faveur 
de l'État, et j'avoue que , par instinct , je suis dis- 
posé à la blâmer, parce qu'il me semble que les gou- 
vememens doivent être les premiersà donner l'exem- 
ple^ et que quand on veut persuader, il n'est pas 
conséquent dé dire : Faites ce que je dis^ et non pa^ 
ce que je fais : toutefois, comme je n'entends rien 
aux fourgons, aux ambulances et aux caissons, je 
ne puis me juger moi-même, et voir si, en cette cir- 
constance, mon instinct me guide bien ou mal. 

§ 67. — Le cas des récidives a été compris dans 
le projet, et il me semble que les formalités aux- 
quelles elles donneront lieu, comparées à leurs ré- 
sultats, ne pourront que rappeler la montagne eu 
travail. Pour les délits ordinaires, et dans un même 
départemedt , ces récidives , quoique beaucoup plufe 
faciles à préciser, n'apportent cependant aucune 
amélioration perceptible à la diminution des con- 
traventions. Elles sont même ignorées d'un ai^rbn^ 



7» 
dissement à un autre, et &ou?ent dan^ les divçrsQ$ 
parties d'un même arrondissement. Qu'en $era-trU 
de celles dont il s'agit? 

§ 68. — Afin de rendre le tarif des chargeaieq^t 
adopté dans le projet de règlement de la cQmmissiop, 
plus facilement comparable à lui-n)ê|ne, à ce|vii du 
:i3 juin i8q6^ et 4 celui di^ lo js^nvier 1829, j'en ^i 
fait, comme on le voit ci-après, un tableau aoajiogiie 
à ceux des §§ 5, 6 et 7. 



TARIF des poids du gros roulage eonforme au règtemeii$ 
proposé, le a a avril |8a|S, par la cQpa||K|isslon desp^nts e\ 
chaussées. 



f.$ftat 
de 



L4IIGKV{1 

des 

JAVTES. 



a 2 roues 

et 
à flèche. 

à 1 roues 
et 

à Umonière 



à 4 roues 

et 

à Umonière. 



I 



Orll 

o,i4 

0,17 



•C 0,17 
I 



0,11 



à 4 roues . u,ii 

et } o,i4 

à flèche. ( 0,17 



0,11 

0,ï4 
0,17 



POIDS 

ifi\ét4 par yoiture. 



en hiver. 



fSook. 

2200 

a6oo 

1640 
appo 
236o 

35oo 
Aâoo 
^100 

3i8o 
3qoo 
46ao 



en été. 



2200^. 

2700 

3200 

2000 

a45o 
2900 




>3oo 
63oo 

3900 
4800 
5700 



POIDS 

toléré par lône 

de rou^ de o,oi 



en hiver. 



81,81 kil. 
7^57 

7«47 
74,54 
09,41 




75,00 
2,27 



en été. 



kiL 



94, Ï2 

07,50 
85,29 

88,6^ 
85,71 
83^2 



a«B 



asCE 



«aw 



^IDS 

toléré par s6ae 

du tf^in d'ar^v^^ 

des chariots. 



en hiver. 



88,38 
85,32 
83,33 

8o,3o 
7M9 



en été. 



108,58 

io5,i6 
102,94 

95,24 



§ 69. -r- A la premièrie inspection des colpnnejs 5 
et 6 , il semblerait que les charrettes seroqt piqs fa- 
vorisées que les chariots. Or^ le rapport de la corn*- 
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mission disant positivement qu'elle veut décourager 
les premières , on pourrait se demander comment 
il se fait que son tarif offrit précisément une ten- 
dance opposée ? Mais si du poids total , admis pour 
chaque voiture chargée , on déduit celui de cette voi- 
ture vide, on reconnaîtra sans peine qu'elle a com- 
plètement atteint son but; on en jugera mieux dans 
rinstant. 

§ 70. — Je n'ai introduit , dans ce tableau , les 
colonnes n~ 7 et 8, que pour donner une idée de la 
quotité de surcharge occasionée par rarrière-train 
des chariots. Je rappellerai, du reste , qu'il y aurait 
peu d'utilité à la faire entrer en ligne de compte dans 
un règlement ; que cependant l'équité et la conve- 
nance sembleraient l'y réclamer de préférence aux 
distinctions de flèche , de limonière et d'inégalité de 
voie; que du moins, par sa généralité, elle aurait,^ 
sur l'état des routes , une influence beaucoup plus 
grande. Les nombresl renfermés dans ces deux co- 
lonnes ont été calculés dans l'hypothèse admise par 
la commission, que le rapport habituel entre la 
charge du train d'arrière et celle du train d'avaat 
est de cinq à quatre. 

§ 71. — Avant d'cxamineJT les détails de ce ta- 
bleau , et de les comparer à ceux du règlement de 
1806, il importe de considérer le roulage sous quel- 
ques autres points de vue. Si les lourdes charges font 
beaucoup de mal aux chaussées , celles qui se re- 
nouvellent fréquemment, quoique beaucoup plus 
faibles, peuvent en faire davantage encore. L'inten-i- 
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site de ces deux causes n'a encore été étudiée ni 
isolément , ni comparativement ; il est donc impos* 
sible , dans l'état actuel de nos connaissances, de rien 
préciser sur leur mesure , et par conséquent sur leur 
degré d'influence réciproque. Néanmoins, chacun 
sent aisément qu'une route, fréquentée par des trans- 
ports médiocres, peut être beaucoup plus fatiguée 
qu'une autre dont le roulage est plus lourd, mais 
moins abondant. L'essor rapide qu'a pris l'industrie 
doit faire supposer que l'activité de. circulation des 
individus et dés choses prendra chaque jour un 
nouvel accroissement ; il semblerait donc , au pre- 
mier coup d'œil , qu'un tarif, pour être conséquent^ 
devrait suivre une marche inverse ; mais ce serait , 
comme on va le voir, une erreur, et une erreur très- 
préjudiciable. Deux moyens se présentent pour con- 
server , dans ces circonstances , aux routes un état 
de viabilité satisfaisant. Le premier consiste dans un 
abaissement de tarif, le second dans une augmenta- 
tion bien entendue de la dépense d'entretien ; mais 
le premier a un inconvénient très-grave , attendu 
que, par l'application du règlement à tout un Etat, 
il frappe un grand nombre de localités , où la di- 
minution des poids tolérés n'est d'aucune nécessité : 
autant vaudrait raédicamenter tout un pays, parce 
que quelques individus y auraient la fièvre. Ainsi il 
est pour moi de toute évidence que plus des cinq 
sixièmes du royaume pourraient s'accommoder long- 
temps encore d'un tarif plus élevé que celui de 1806. 
Pour citer un exemple , je dirai que je ne connais 




trelien des communications de terre, ils soot tout 
au»i indispensables à la pro^iérité de l'Etal , que le 
pain à U nourriture de ses habitans. 

§ 73. — Si, au lieu de dimiouer le tarif, ce qui 
donne Heu , cotame nous l'aroDs dit , à une inégalité 
choquante entre les divers départemeus et niéme 
entre les différentes parties d'un seul, vous augnieutez 
la dépense d'entretien , 1 équité prend aussîtiït la 
place de l'injustice. Vous obtenez à l'instant le moven 
de traiter chaque malade suivant ses besoins, et de 
laisser en paix ceux qui se portent bien. Je ne crois 
pas devoir donner ici phis de développement à ces 
idées; leur complément obligé, qui tient à la j>artie 
d'art, se trouvera plus loin, et l'on verra que la so- 
lution du problème se trouve à peu près tout en- 
tière dans l'augmentation de la main d'œuvre sur les 
routes. Je me borne à ajouter que préférer la dinii- 
oution du tarifa raccroissemeut de la dépense, c'est 
agir contre l'intérêt général d'une manière plus fâ- 
cheuse encore peut-être , que le système du nombre 
des chevaux, tout vicieux qu'il est, n'agira contre 
les routes et contre ce uïéme intérêt, d'après les bases 
. du rapport du 10 janvier 1829. 

§ ^5. — Créer à l'industrie de bonnes routes , à 
l'aide d'un accroissement de main d'œuvre, c'est 
faire l'aumône à la classe indigente, et de la manière 
la plus fructueuse pour tons : arriver à ce but par 
la diminutiù» Hs'-ï»»' - ■■'est ôter ;'i celte 
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en impose de suite la ptiyation à une partie de la po- 
pulation ; que cette augmentation en engendre une 
autre dans toutes les industries qui emploient cette 
matière, et que, par conséquent, elle fait naître in^ 
directement des privations nouvelles; que cette ré- 
action se multiplie au loin ; que l'augmentation de 
prix n'amène pas seulement une prohibition pour 
certaines classes de consommateurs , mais qu'elle en 
crée une autre pour le producteur ; que telle contrée, 
qui pouvait envoyer à cent lieues ses matières pre*- 
mières ou fabriquées , ne peut plus le faire qu'à qua- 
tre-vingts ; que les relations entre les points éloignés 
du royaume, qu'il importe si fort d'étendre et de 
multiplier , en sont nécessairement rétrécies ; que la 
civilisation et l'instruction qu'accroissent les rap- 
prochemens et les contacts , ne peuvent qu'y perdre ; 
que diminuer, par exemple, le chargement des voi- 
tures de voyageurs , c'est ôter de suite à une foule 
d'individus le désir et le moyen d'aller puiser des 
connaissances , des idées nouvelles dans les grands 
foyers : enfin , que toutes choses égales d'ailleurs » 
la vie d'un Etat est d'autant mieux assurée , sa posi- 
tion d'autant plus florissante , qu'il y a plus d'activié 
dans la masse des individus et des choses , et que 
cette activité s'étend plus loin et embrasse plus d'es- 
pace. Si, comme on l'a dit, le décret de 1806 a tué 
nos routes , il faut convenir qu'il a engendré bien de 
la vie. Disons donc , en dernière analyse , que dus- 
sent être immenses les sacrifices nécessaires à l'en- 
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tretien des communications de terre , ils sont tout 
aussi indispensables à la prospérité de TÊtat , que le 
pain à la nourriture de ses habitans. 

§ 72, — Si, au lieu de diminuer le tarif, ce qui 
donne lieu , comme nous l'avons dit , à une inégalité 
choquante entre les divers départemens et même 
entre les différentes parties d'un seul, vous augmentez 
la dépense d'entretien, l'équité prend aussitôt la 
place de l'injustice. Vous obtenez à l'instant le moyen 
de traiter chaque malade suivant ses besoins, et de 
laisser en paix ceux qui se portent bien. Je ne crois 
pas devoir donner ici plus de développement à ces 
idées ; leur complément obligé , qui tient à la partie 
d'art, se trouvera plus loin, et l'on verra que la so- 
lution du problème se trouve à peu près tout en- 
tière dans l'augmentation de la main d'oeuvre sur les 
routes. Je me borne à ajouter que préférer la dinji- 
nution du tarifa l'accroissement de la dépense, c'est 
agir contre l'intérêt général d'une manière plus fâ- 
cheuse encore peut-être , que le système du nombre 
des chevaux, tout vicieux qu'il est, n'agira contre 
les routes et contre ce ni'ême intérêt, d'après les bases 
du rapport du 10 janvier 1829. 

§ 73. — Créer à l'industrie de bonnes routes^ à 
l'aide d'un accroissement de main d'oeuvre, c'est 
faire l'aumône à la classe indigente, et de la manière 
la plus fructueuse pour tous : arriver à ce but par 
la diminution des chargemens , c'est ôter à cette 
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même cidsse une partie de sa subsistance , et ay dé- 
triment de la société tout entière. 

§ 74- — D'après ma manière de voir, on devrait 
arrêter pour bases du tarif que chaque zone de roué 
xl un centimètre de largeur pourra être chargée de 
cent vingt kilogrammes en hirér et de cent cinquante 
en été. C'est beaucoup moins que ne le permet le 
décret de 1806 aux charrettes de 0,17 et 0,14^ qui 
paraissent être le plus généralement en usage ; mais 
c'est beaucoup plus que ne le propose la commission. 
Comme tout tarif découle de ces deux seules don- 
nées, je croirais superflu de dresser le tableau qui 
en serait la conséquence. 

§ 75. — L'opinion générale de tout ce qui fait 
autorité est tellement prononcée en faveur d'une di- 
minution dans les chargemens, qu'il ne me viendra 
pas à l'idée de vouloir la faire changer. Mais comme 
il ne serait pas impossible d'obtenir que la différence 
entre le tarif de 1 806 et celui qui sera adopté ne 
fût pas aussi considérable qu'on la propose, je n'hé- 
siterai pas à mettre en avant un moyen terme qu'on 
sera peut-être moins disposé à repousser. Rappelons 
d'abord que, d'une commune voix, tout le monde 
convient que , grâce à l'infidélité des préposés , des 
poids beaucoup plus considérables que les plus forts 
du décret de 1806 circulent constamment sur les 
routes (j'ai fait constater des surcharges de dix- 
huit cents kilogrammes sur des charrettes de 0,17; 
chaque zone y était conséquemment chargée de 
deux cents kilogrammes), IN 'est-il donc pas dans les 
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choses possibles que ce fût ua remède suffîBaat que 
d empêcher ces surcharges ^ ? Or, s'il en est aiasi, 
pourquoi pousser au-delà et surtout si avant les 
moyens de guérison ? Le médecin qui » pour débaiv 
jrasser ses malades d'un simple catarrhe , emploie-* 
rait incontinent le6 yésicatoires ou le moxa, n'irait* 
il pas au-delà des bornes? mais faisons abnégation 
de ce genre de considérations, et occupons* nous 
d'apprécier au juste les conséquences du nouveau 
règlement. 
Comparaison § 76. — Pour établir uu premier point de compa- 

des 

lègiemcDs. i^àsou avcc le décret de 1806^ nous rappellerons que, 
par suite de ce décret , le commerce ne se sert géné- 
falement que des charrettes de 0,17 et de 0,14 » et 
des chariots de 0917. Mettons donc en présence , 
dans les deux systèmes , ees trois espèces de voitu- 
res , et voyons quel poids de marchandises peut ètse 
porté par chacune d'elles. Nous verrons (§81) qu'étant 
supposées vides , leur propre poids peut être évalué 
comme aux colonnes 3 et 4 du tableau oi-après. Si 
donc nous retranchons ces poids de ceux tolérés {lar 
chaque tarif, nous obtiendrons la charge des mar- 
chandises autorisée par eux. INous formerons ainsi le 
tableau suivant : 



* Les ingénieurs qui soutiennent que les routes ne sont pas 
aussi mauvaises qu'on le dit généralement doivent être de cet 
avis , car une autre manière de voir les mettrait en contradic- 
tion avec eux-mêmes ; tpour guérir de petits maux , il ne &at 
pas de ^aQds^mo3^ns. 
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de 



VOITUIE. 



des 



SÀJftBS. 



Cbarrettea. { ^|,|^ 



GhhH<Mb. 



SBaOBB 



i>on>s 



présume de6 voitures viAfes 
d'après le règlement de 



iSo6. 



ToAo kil. 



b43o 



1828. 



780 kil. 
•910 

i85o 



yOIDS 

net des marchandises 

toMrtf 
par le règlement de 



1806. 



agio kil. 
4060 



va 



1828. 



1470 kil. 
«790 

355o 



II résulte évidemment du tableau qui précède que, 
d'après le nouveau tarif, les charrettes n'aurant pa« 
la faculté de porter en tearcbandises la moitié de ce 
qu'elles portent aujourd'hui ; de sorte qu'un entre- 
preneur de roulage qui maintenant suffit à son com* 
merce avec cinq charrettes^ sera forcé d'en avoir 
dix. Je n'ai pas besoin de dire que le prix d'achat , 
d'entretien , de conduite , etc. , sera nécessairement 
beaucoup :plus élevé : il faudra d'ailleurs qu'il aug- 
mente le nombre ou la force de ses chevaux,, attendu 
que deux charrettes portant la même charge qu'une 
seule offriront à vide un poids bien plus lourd que le 
sien. Si au lieu des voitures à flèche, j'eusse choisi 
cellefrà Umoniéire qui, dans beaucoup do départemens 
sont les seules en ntsage , la différence eût été bien 
plus grande encore. 

S 77* "^ Poussons plus loin notre examen , et rap- 
prochons dans toutes leurs parties les "deux tarifs : 
cherchons 'même à nous rendre compte de la manière 
dont les bénéfice^ du -roulage ^ont influencés .p9fr 
les dii^erses causes qui les modifient. Soit cr le poids 
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d'une voiture vide quelconque, etj- son poids total, 
lorsqu'elle est chargée, 7- — x représentera le poids 
des marchandises , c'est-à-dire la seule charge qui 
donne naissance au roulage, la seule dont le trans- 
port lui soit profitable , et solde en définitive les 
frais et les bénéfices de l'entrepreneur. Appelons c le 
poids que chaque cheval est susceptible de traîner 
d'après sa force , le nombre de chevaux nécessaire 
à J'attelage sera j^ , et le poids de la portion de mar- 
chandises , dont chaque cheval fait le transport , 
sera ^-5^- — . Si donc on nomme p le prix exigé pour 
le transport de l'unité de poids à l'unité de distance, 
et d le trajet parcouru , chaque cheval gagnera à son 
maître une somme représentée par^^^^ c p d. Que 
le bénéfice net soit le 8™*, le io"'ou toute autre 
fraction de cette somme , il n'en est pas moins clair 
que, toutes choses égales d'ailleurs, plus elle sera 
forte et plus ce bénéfice sera considérable. Si donc on 
représente par b cette firaction, par n le nombre des 
chevaux et par S le bénéfice total, on aura : 

§78. — Nous remarquerons d'abord que l'expres- 
sion - sera toujours plus petite que l'unité , et que 
plus elle sera petite, c'est-à-dire plus le poids de la 
voiture videsera faible par rapport au poids total,plus S 
sera grand. Nous dirons ensuite que plus la distance 
à parcourir sera considérable , plus aussi le sera le 
bénéfice, et que plus il y aura de chevaux, plus grand 
encore il sera. Les quantités c^Xd sont à peu près in- 
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dépendantes des tarifs ; celles p ti b sont modifiées 
indirectement par eux, mais la partie de la formule 
sur laquelle ils ont l'action la plus immédiate , est 

celle ni \ — ^ J , et c'est elle qui nous donnera le 

moyen de les comparer entre eux. Celui dans lequel 
sa valeur sera la plus forte, sera celui aussi qui sera 
le plus avantageux au roulage. Du reste, le nombre n 
dépendant spécialement de la position financière de 
l'entrepreneur, il ne faut pas perdre de vue que dans 
l'examen des tarifs son influence ne doit être consi- 
dérée qu'en seconde liçne. 

§ 79, — Le roulage proportionne de toute néces- 
sité la force de ses voitures, et conséquemment leur 
|>oids, à la grandeur des charges qu'elles doivent por- 
ter. Mais il est des rouliers qui marchent constam- 
ment en surcharge, et d'autres qui ont rarement 
même le poids toléré. Il en résulte que des voitures, 
quoique senfiblables par le nombre des roues et la 
largeur des jantes, diffèrent souvent entre elles de 
beaucoup par leur poids; le mode de construction, 
qui varie dans chaque pays vient encore accroître 
cette différence. Ainsi, comme dans le nord, on tient 
généralement davantage à augmenter la légèreté des 
voitures, tout en leur conservant la solidité néces- 
saire, il en résulte que leur poids est souvent inférieur 
à celui des mêmes voitures établies dans le midi; 
d'une autre part, en faisant les voitures plus solides, en 
y employant davantage de fer, on augmente leur du- 
rée, et il est des entreprenouçs qui agissent d'après ce 

6 
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principe; cest donc encore une cause de ?ariation. 
JNéanmoins, en faisant la part de ces circonstances , 
et en admettant que la solidité a été réglée sur les 
poids tolérés, et non sur Thypothèse des surcharges, 
ou peut, à de faibles différences près, adopter les 
pesanteurs qui vont être indiquées comme celles qui 
se rapportent le mieux aux charges à transporter, eu 
égard à lespèce de voiture et à la largeur des jantes. 
Il résulte d'un grand nombre d'expériences faites îcî, 
que les poids actuels sont un peu plus forts que ceux 
que j'indiquerai; mais , en tenant compte des sur- 
charges habituelles, je crois avoir adopté des don- 
nées aussi approximatives que peut le permettre la 
nature du sujet. Afin de pouvoir comparer le tarif 
de 1806 à celui du 22 avril 1828, j'indiquerai les 
poids correspondans qu'il conviendrait de donner 
aux charrettes et aux chariots, qui se régleraient sur 
ce tarif. Dans le but de lui être favorable je ne con- 
sidérerai que les voitures à flèche, et je chercherai 
pour le reste à me renfermer dans ks limites de la 
plus stricte impartialité. Je formerai ainsi le tableau 
suivant : 
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TABLEAU comparatif du règlemeàt du a 5 juin 1806 et de celui 
du 22 avril 1828, considérés dans l'intérêt du roulage. 



de 
Tonoast. 



L4R0B0R 

def 

JARTU. 



Charrette*. 



Chariotf. 



m, 

0,L1 

o,i4 
0,17 

0,11 

0,14 
0,17 



POID0 MOTBir 

toléré p4r 
le règlement de 



1806. 



a65okil. 

3g6o 

(5oo 

3960 
55oo 
7700 



1898. 



9000 k. 

9450 

sgoo 

3900 
4800 
&700 



POIDS PR^SDUà 

des ToituresTides 

d'après 
le règlement de 



1806. 



70okil. 
io4o 

i44o 

i35o 
1810 
s43o 



1898. 



65ok. 

780 

910 

i35o 
1600 
i85o 



TALBCIS Dl — 

daprèfl 
le règlement de 



1806. 



0,965 
0,963 
0,969 

0,349 

0,399 
0,3 1 5 



1898. 



(r,3a5 
o,3i8 
0)'3i4 

0,346 
0,333 
0,394 



TAU en 



d'après le régi, de 



1806. 



0,735 

0,737. 

0,738 

0,658 
0,67! 
0,686 



1898. 



0,675 
0,689 
0,686 

0,654 
0,667 
0,676 






îioia. Le poids des bâches, chaînes, prolonges, enrayures, etc., 
est toujours compris dans les poids indiqués. 

§ 80. — Les conclusions que je vais tirer de ce ta- 
bleau, en le rapprochant du facteurn (1 — -),nêce&- 
seraient pas d'être exactes ,, lors même que Ton mo- 
difierait les colonnes 5 el 6 , pourvu quQ ces modi- 
fications fussent comprises dans les limites qu'admet 
le sujet. Examinons chaque espèce de voiture l'une 
après l'autre , et suivons l'ordre du tableau. 

Çkarrçttes de o^ii. 

' La seconde partie du facteur est toute à l'avantage 
du décret de 1806, et quant à la valeur de n, elle 
est, dans les deux cas, égale à 2, mais avec cette 
différence que, dans le premier, il faut employer d'as- 
sez bons chevaux , et que, dans le second, ils doivent 
être médiocres. Cette dernière remarque n'influe pas 
sensiblement sur le bénéfice net ; parce que , dès le 
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moment où on utilise toute la force de l'attelage, ou 
remplit une des premières conditions d^un roulage 
bien entendu. Toutefois, comme il n'est pas douteux 
quil n'y ait, en définitive, avantage à se servir de 
bons chevaux , il est clair que , sous ce point de vue 
encore, la préférence doit rester au système qui leur 
rst le plus favorable. L'expérience , comme nous Ta- 
vons vu , est pleinement d'accord avec ces obser- 
vations. 

Charrettes de o^\/^. 

La seconde partie du même facteur est également 
à l'avantage du décret de 1806, et quant au nombre 
n , il sera différent dans les deux cas : le tarif de 1 828 
exigera deux chevaux assez bons; il en faudra , pour 
celui de 1806 , trois vigoureux ou quatre très-médio- 
cres. Ici encore le règlement de 1 806 est le plus favo- 
rable au roulage, et il l'est d'autant plus, que le nombre 
n y est plus grand que dans l'autre. 

Charrettes de o,\^. 

L'avantage de l'ancien tarif est encore plus grand 
pour cette espèce de charrette , et elle donne pour 
la valeur de S une quantité plus que double de celle 
donnée par le nouveau. Ce dernier pouna se borner 
à deux chevaux vigoureux, tandis que le premier ea 
exigera quatre de cette même force , ou cinq pas- 
sables. 

Chariots de o^w^ o^il^et o^i'j. 

Le facteur (i — ç) offre entre les deux systèoaes 
des différences de valeur bien moins grandes que 



85 

pour les charrettes. La plus considérabfe n'est pas 
d'un et demi pour cent. De sorte que, pour les cha- 
riots, c'est presque uniquement le nombre des che- 
vaux qui constitue l'avantage de l'entrepreneur. Cenx 
à jantes de 0,11 sont sensiblement égaux dans les 
deux tarifs ; ceux à jantes de o, i4 sont un peu mieux 
partagés dans le premier; enfin, ceux de 0,17 ont 
un avantage marqué dans le même tarif. Si mainte- 
nant on examine chaque système en particulier, on 
y reconnaît qu*indépendamment même du nombre 
des chevaux , l'avantage va toujours croissant avec 
le poids de la voiture , ce qu'il était d'ailleurs facile 
de prévoir. Pour les charrettes actuelles , le facteur 
(1 — -) est sensiblement plus élevé que pour les cha- 
riots; mais dans le règlement de 1828 il n'en pou- 
vait être ainsi ; parce qu'en raison de la solidité , on 
ne peut faire des voitures aussi légères en pl*oportion 
que le demanderait la faiblesse des poids tolérés. 

§ 81. — La remarquera plus importante â laquelle 
le tableau § 79 me semble donner lieu, est que le rou- 
lage a un intérêt marqué à préférer les clvarrettes 
aux chsffiots , et que cet avantage tient spécialement 
à ce que le rapport du poids des voitures vides i 
celui de» voitures chargées est sensiblement plus 
faible pour les premières que pour les seconds. Éva- 
luons cet avantage avec précision. Si l'on fait atten- 
tion aux trois premiers nombres de la septième eO-^ 
lonae , on remarquera qu'ils sont à peu près égaux 
entre eux. Or, les charrettes actuelles, auxquelles 
CCS nombres se rapportent , sont traitées par le dé- 
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cretde 1806 d'une manière fort inégale entre ellea; 
il devient donc infiniment probable que la solidité 
d'une charrette exige que son poids soit tel i que le 
facteur (1 — ^) soit, à peu de chose près, constam- 
ment égal à 0,7567. Il n'en est pas ainsi dans le rè- 
glement de 1828; parce que les poids qu'il tolère 
sont trop faibles, et tout-à-fait hors de proportion 
avec le poids des charrettes vides. Mais si l'on adop- 
tait une moyenne seulement entre les deux tarifs , 
on trouverait ce facteur égal à 0,72, c'est-à-dire, 
assez près de celui ci-dessus. Pour les chariots, il est 
sensiblement moindre , et si l'on établit entre eux 
une comparaison , on trouvera que , par la nature 
des choses, les charrettes actuelles, celles même 
de o,""! 1 , qui ne sont que raisonnablement traitées 
par le décret de 1806 , ont sur les chariots du même 
décret un avantage d'environ 9 pour 100, et sur 
ceux du 23 avril 1828 , de près de dix. Si l'on adop- 
tait une moyenne entre les deux tarifs , l'avantage 
serait, dans le premier cas, d'à peu près 7 pour 100, 
et dans le second de près de 8. Au surplus, en exami- 
nant avec attention chaque espèce de voiture , il est 
évident que, d'après leur nature même, le facteur doit 
être sensiblement plus fort pour les charrettes que 
pour les chariots, et que tout tarif qui tendrait à dé- 
truire celte supériorité serait d'abord injuste el en- 
suite préjudiciable à l'intérêt public. Chaque espèce 
de voiture a des avantages et des inconvéniens qui 
lui sont propres. Diminuer les derniers est toujours 
un bien; affaiblir les premiers ne peut qu'être un 
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mal. Il résulte d'ailleurs du tableau § 7g qu'une char- 
rette peut porter en marchandises près de trois fois 
son poids, et qu'un chariot ne peut porter que près 
de deux fois le sien. C'est précisément la différence 
entre ces deux résultats , c'est-à-dire celle du i/3 au 
1/4, qui constitue l'avantage de 8 à 9 pour joo que 
paraissent avoir les charrettes. 

§ 82. — Je ne pousserai pas plua loin ces minu- 
tieux détails. Il sera plus convenable d'établir un rap- 
prochement général entre les trois règlemens que 
Aous avons examinés. 

§ 83. — Ce que le règlement de 1806 offre de plus 
remarquable, c'est 1* que chaque espèce de voi- 
ture y fatigue les routes d'une manière extrêmement 
inégale, et les charrettes beaucoup plus que les cha- 
riots, surtout celles à jantes de 0,17, 0,25 et o,i4; 
2* que ces voitures, rangées dans l'ordre où elles 
présentent le plus d'avantage au commerce sont, 
d'après la formule § 77 en ayant égard au nombre 
des chevaux :les chariots à jantes de 0,22 , ceux de 
0^17; les charrettes de 0,17, les chariots de 0,14 ; 
les charrettes de o, 14, les chariots de o, 1 1 ; enfin, les 
charrettes de 0,11; 3* que les xîharrettçs peuvent y 
être attelées de 45 5, 6 chevaux et plus ; 4* qwe le 
roulage à courtes distances et entre départemens ' 
très-rapprochés , qui se fait avec des charrettes à 2 et 
3 chevaux, n'y est point traité défavorablement; 
5* que les transports à de grandes distances, qui ad- 
mettent jusqu'à 8 et 9 chevaux, y sont traités ^ssez 
favorablement quoique sans être nuisiblesaux routes; 
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que ft'ilft ne permettent pas aux charrettes d*entrer 
en concurrence avec les chariots , cette défense peut 
être justifiée en disant que ces derniers présentant 
plus de sécurité contre les avaries , la nature même 
de leur construction parait les avoir destinés aux 
longs voyages; 6^ que malgré les poids assez forts y. 
tolérés par ce tarif, le roulage a tant d'intérêt aux 
lourds transports 9 qu'il ne craint pas de s'exposer 
aux amendes ou aux embarras qui les évitent , en 
transportant des surcharges énormes, qui vont assez 
souvent de 12 à 18 cents kilogrammes , ou jusqu'à 
300 kilogrammes par zoue d'un centimètre, et 
qu'un tarif moins tolérant accroîtra d'autant plus les 
chances de ce genre de contrebande qu'il sera plus 
faible et s'éloignera davantage de celui actueU 

§ 84* -^Le règlement du aa avril 18:28, considéré 
sous les mêmes points de vue, me parait donner lieu 
aux remarques suivantes : i"" Sous le rapport de la 
fatigue des routes , les différentes espèces de voitures 
présentent peu de différence, cepeddant celles à 
flèche les chargeront davantage; 2"" rangées dans 
l'ordre qui sera le plus favorable au commerce, tous 
les chariots , ceux même à limonière , passeront avant 
les charrettes; puis celles^i, considérées en particu- 
lier, offriront peu de, différence entre elles; celles à 
flèches auront peu d'avantage sur celles à limonière; 
la dernière de celles-ci, celle à o, 1 7 parait même mé-* 
riter la préférence sur toutes , attendu que c'est celle 
dont le chargement cadre le mieux avec la force de 
deux ohevaux assez bons; quant aux chariots 9 ilsdoi- 
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yentàbienpeu de chose près jêtre classés comme il suit: 
ceux de 0,17 à flèche, ceux de 0,17 à limonière, 
ceux de 0,14 à flèche, ceuxde o,i4 à limomère, ceux 
de o,u à flèche, ceux de 0,1 1 à limonière; 5"* les 
charrettes de toute espèce n'admettront généralement 
que d^ux chevaux assez bons, ou trois faibles ; 4'' 1^ 
roulage entre départemens peu éloignés, qui se fait 
avec des charrettes , et qui se fera probablelàient tou* 
jours avec elles, n'est rien moins que favorablement 
traité ; S"" les transports à de grandes distances n'ad* 
Dçiettront au plus que six chevaux médiocres ; ils ne 
redouteront pas la concurrence des charrettes; 6^ les 
c^iarges accordées par le tarif sont tellement faibles, 
surtout en comparaison de celles qui ont lieu aujour* 
d'faui , que les excédans de poids offriront aux voi- 
turiers un puissant appât , et qu'il deviendra bien 
difficile de les éviter. 

§ 85. — Le règlement du 10 janvier 1829 est es- 
sentiellement différent des deux qui précèdent , en 
ce qu'il ne tient directement aucun compte du poids 
des voitiires, et ne s'arrête qu'au nonodbre des che- 
vaux et à la largeur des jantes. D'après les détails 
circonstanciés dans lesquels ndus sommes entrés à 
son sujet, nous pensons que, sous le point de vue 
qui nous occupe, il doit être envisagé corn me il suit : 
i"" il donnera lieu, pour chaque espèce de voiture, à 
une fatigue des routes très-inégale , surtout de la 
part des charrettes à 0,1 1 et à 0,17 et de celle des 
chariots à 0,1 1^ qui leur seront plus nuisibles qu'au- 
cun des chariots actuels ; i"" le roulage ^yant pour 
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tous ses chargemens une grande liberté, sera sou- 
vent influencé dans ses choix par des motifs étran- 
gers, ou à peu près, au règlement. Cependant, 
comme le bénéfice s'accroît beaucoup avec le nooi- 
bre des chevaux , et que les seuls chariots à o, 17 en 
pourront recevoir 6 , sans que ceux à o, 1 1 aient le 
droit d'en employer 5, il est probable que pour les 
trajets à de grandes distances on choisira ceux de 
0,17, et que pour les transports peu éloignés on 
préférera les charrettes de 0,1 1 et de 0,17; 3* au- 
cune voiture à deux roues n'aura le droit de se ser- 
vir de plus de 3 chevaux; 4* le roulage entre dépar- 
temens rapprochés sera peu froissé, et n'aura pas 
à se plaindre ; S"" celui qui se fait à de grandes dis- 
tances sera, au contraire , bien restreint et fort gêné ; 
il faudra de nécessité qu'il adopte les chariots à 0,17; 
6* dût-on employer de grands moyens et développer 
beaucoup d'action et d'énergie pour empêcher la 
fraude, on ne pourra parvenir, je ne dis pas à attein- 
dre le but, mais même à en approcher. Il est des 
essais qu'il est superflu de tenter, et à plus forte rai- 
son de renouveler. Le mode actuel qui, en théorie, 
parait si facile , n'ofifre-t-il pas lui-même des diffi- 
cultés sérieuses? 

§ 86. — Si, toujours sous le même point de vue , 
nous comparons entre eux les trois règlemens , nous 
dirons i* que dans l'intérêt des routes, celui du 
22 avril i8a8 serait à beaucoup près le plus avan- 
tageux; que celui du 10 janvier 1829, et celui de 
1806 offriraient peu de différence, et qu'il est per- 
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mis de croire , en tenant compte des chances d'in- 
exécution, que ce dernier serait encore préférable ; 
a** que si, à l'aide de la fraude, celui de 1829 doit 
présenter aux rouliers bien de l'intérêt, il n'en est 
plus de même , considéré dans ses clauses; que 
pour de longs trajets, il ne vaut guère mieux qiie 
celui du 22 avril , et qu'il est fort inférieur à celui 
de 1806; 3** ce dernier s'alliant très-bien avec un 
nombre de chevaux égala 4> 5, 6, et même plus, 
pour les charrettes, n'est point leur ennemi : les 
deux autres, au contraire, celui de 1828 surtout, ont 
pour effet de les déshériter; 4"* que les trajets entre 
départemens limitrophes , ou peu distans , ne sont 
traités défavorablement que par celui du ia avril; 
5** que les transports éloignés sont encouragés par 
le décret de 1806, mais fortement froissés par les 
propositions du i2 2 avril et du 10 janvier; 6* enfin, 
que l'appât offert à la fraude sera bien plus puissant 
dans les deux derniers cas que dans le premier; que 
les ix^oyens de répression seront sans effet dans le 
règlement du 10 janvier, et que toutes les améliora- 
tions que peut contenir celui du 22 avril peuvent 
être introduites dans celui de 1806. 

§ 87. — En définitive donc, le mode de 1806 est 
de beaucoup le plus avantageux au roulage ; vient 
ensuite celui du 10 janvier, puis celui du 2^ avril. 
Ce dernier , en revanche , est le plus favorable aux 
routes; les deux autres sont bien au-dessous: mats 
sous ce point de vue, ils offrent entre eux, l'un et 
l'autre , peu de différence. 
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Auguieuta § 88. — Il e$t dit dans le rapport du 22 arril que 

DU des prit ^ ^ * ■ * 

straniiport. le tarif qui y est proposé, n'augmentera les trans- 
ports que de ^et 1/2 pour 100 ; voyons si nos propres 
calculs s'accordent avec ce résultat. Le tableau du 
§ 79 et la formule du § 77 nous donnent le moyen 
d'apprécier promptement toutes les comparaisons de 
cette nature. Or , en ne comparant comme le rap- 
port, que les voitures à 0,17, et en considérant les 
chariots à flèche , qui sont bien plus avantageux que 
ceux à limonière, je trouve plus de 7 pour 100 de 
différence ; si je compare la charrette à o, i4 de 1 806 
au chariot à o, 1 1 de 1 828, qui, chargés, doivent peser 
le même poids, je trouve plus de 10 et i/spour 100 
à l'avantage de la première ; de plus , si je fais ob*- 
server que ce genre de comparaison entre voitures 
attelées d'un même nombre de chevaux, n'est point 
entièrement équitable , et que le règlement qui per- 
met des attelages plus nombreux est , comme nous 
l'avons vu , beaucoup plus favorable au commerce , 
on trouvera peut-être bien faible le taux de 4 ^t 1/2. 
§ 89. — Dans l'évaluation de ces 4 ^t 1/2 , on s'est 
étayé des renseignemens qu'on a pris auprès de di- 
vers entrepreneurs de roulage ; mais je ne puis 
m empêcher de faire part de mon doute sur leur ca- 
pacité en pareille matière , et j'espère que si les con- 
sidérations précédentes ne peuvent su£Qre à le justi- 
fier , elles lui serviront au moins d'excuse. J'avouerai 
donc que 9 d'après ma. manière de voir, l'examen 
d'une question de cette nature me parait beaucoup 
trop au-dessus de la portée des entrepreneurs de rou- 
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lage, pour que leurs renseignemens puissent mériter 
quelque confiaDce. Les personnes habituées à cher- 
cher des rens«ignemens , savent combien peu il faut 
compter sur eux, quand il s'agit , non pas de choses 
existantes ou passées, mais bien de présomptions , de 
probabilités , sur les conséquences d'événemens fu- 
turs. Qu'en pareil cas, on ^'adresse aux personnes 
qui, connaissant assez bien le sujet, sont en état 
d'en soumettre les chances au calcul , et il arrivera 
souvent qu'elles-mêmes se seront vu forcées de chan- 
ger de manière de voir par les résultats auxquels l'a- 
nalyse les aura conduites. Que penser donc d'avis 
donnés par quelques entrepreneurs peu versés dans 
de semblables appréciations? La mesure qui nous 
occupe n'a été précédée d'aucun antécédent qui lui 
soit analogue ; ils ne possèdent donc en faits aucun 
moyen de comparaison, et ils ne peuvent se former 
une opinion que par des calculs, dont l'ensemble 
me parait de beaucoup au-dessus de ceux qui leur 
sont familiers. 

§90. — Le rapport de la commission évalue à 
1 40,000 le nombre des chevaux employés en France 
au roulage, et il établit que leur dépense annuelle, 
ou plutôt les frais des transports qu'ils exécutent, 
sont par an de a5o millions. Il réduit ensuite la perte 
que doit éprouver cette industrie , par l'introduction 

du nouveau tarif, â 4 P<>"^ ^^^ ^" lî^" ^^ 4 ^^ V'^ 5 
en raison de ce que les chariots qu'il favorise pré- 
sentent moins de chance aux avaries que les charret- 
tes. Partant, il en conclut que la perte sera de 10 
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uiillious. Mais si, comme nous Tavons vu, il est à 
peu près certain que ce taux de 4 ^^^ sensiblement 
trop faible , il en sera de même de la perte ci-dessus. 
Or^ si on le porte à 6, et je croirais cette évalua- 
tion plutôt trop faible que. trop forte, on trouverait 
i5 millions au lieu de lo; que serait-ce donc si on 
etlevait encore le taux? Toutefois, ne tenons même 
pas compte de cette cause d'augmentation, et pre- 
nant pour base les données adoptées par la commis- 
sion, comparons les frais des transports actuels à 
ceux qui auraient lieu avec son règlement. Il semble, 
d'après ce que j'ai déjà dit, que le poids total trans- 
porté sera sensiblement moindre dans ce dernier 
système que dans celui en usage ; mais je suppose 
qu'en cela encore je me trompe, çt j'admets l'égalité 
de poids dans les deux cas. 

§ 91. — Les frais dont il s'agit se composent, 
d'une part, de ceux du commerce pour le roulage, et 
de l'autre, de ceux de l'État , pour l'entretien des 
routes. Aujourd'hui ces derniers s'élèvent à i4 mil- 
lions , pour les 8384 lieues de routes royales , et en 
y comprenant les frais de perception , direction et 

surveillance à _ ... 1 6, 1 00,000 fr. 

Les dépenses du commerce étant de 260,000,000 



Les dépenses totales sictuelles sont de 266, 100,000 
Mais pour même longueur de route , 
les frais évalués, d'après les don- 
nées de la commission , s'élève- 
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ront dans son système à plus de 280,000,000 fr. 

Différence en plus occasionée par 

le nouveau tarif. 13,900,000 

L'augmentation de frais qu'amènerait le nouveau 
système serait donc presque égale à la somme con- 
sacrée annuellement aux réparations d'entretien. Or, 
je le demande , quel est l'ingénieur qui ne serait en 
état de rendre ses routes superbes, si on doublaît 
les fonds qui lui sont accordés chaque année pour 
cet objet? La proportion n'étant pas tout-à-fait 
double , évaluons-la exactement. Laissant donc de 
côté dans chaqne hypothèse les frais de perception 
et ceux du roulage proprement dit, nous aurons 
pour l'entretien des routes, dans le premier cas, 
1 4^000,000 et dans le second 27,460,000 ( M. Je di- 
recteur-général des ponts et chaussées ne demande 
que 23,000,000); la proportion est donc de 1 à 1,96. 
En supposant donc qu'il revînt au même de payer* en 
renchérissemens de transports ou en réparations de 
routes , l'adoption du tarif de la, commission n'au- 
rait pas un résultat plus avantageux qu'une augmen- 
tation de 96 pour 100 dans les frais d'entretien. Or, 
parmi les ingénieurs qui réclament le plus cet ac- 
croissement, en trouverait-on un seul qui jugeât 
nécessaire de Je porter aussu haut i^ Deux nombres 
dominent toute cette partie de la question , ce sont 
ceuxqui représentent la dépense actuelle d'une part du 
roulage , et d'autre part de l'entretien des routes : ces 
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deux nombres sont entre eux à très peu près eomrae 
i8 est à i; convient-il d'augmenter l'un d'eux, et 
dans le cas d'affirmative lequel des deux. Persuadé, 
comme je le suis, que c'est la partie d'art qu'il faut 
modifier (je reviendrai sur cette question), je crois 
que l'intérêt public réclame la négative ; mais pour 
rester toujours sur le même terrain, je ne parlerai, 
pour le moment, que du degré d'opportunité des deux 
modes que présente l'affirmative. 

§ 9a. — J'ai déjà examiné chacun d'eux avec trop 
de détails sous la plupart de ses faces , pour m'arré- 
ter longuement à leur comparaison. Je me bornerai 
donc à quelques réflexions nouvelles ; et si l'on se 
ressouvient que tout ce que j'ai dit jusqu'à préseut 
concourt à prouver que riatérét public a avantage à 
augmenter le dernier nombre plutôt que le premier, 
elles achèveront de démontrer que , sous quelque 
point de vue qu'on envisage la question, il ne parait 
pas qu'il puisse y avoir lieu à établir une balance entre 
les deux méthodes. Pour augmenter la dépense d en- 
tretien, il faut augmenter l'impôt, et pour le faire 
dans la proportion demandée par M. le directeur- 
général, il faut l'accroître d'environ un centième ; les 
effets d'une mesure de ce genre sont bien connus» 
et notre expérience sur ce point n'est malheureuse*- 
ment que trop bien établie. Dans l'autre méthode, il 
faut élever la dépense du roulage par la diminution 
du tarif; c'est-à-<lire exercer un genre d'action, dont 
aucun précédent ne met à même de calculer les ef- 
fets. Changer en entier le règlement, en adoptant 
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le système des chevaux, c'est faire pis encore; car, in- 
dépendamment de ce que le vague est plus grand, 
les antécédens ne sont rien moins qu'un motif de 
sécurité. Nous venons de dire que l'augmentation 
demandée était environ le centième de l'impôt; cette 
augmentation équivaut, dans le projet du 2 2 avril 1 828, 
à un accroissement dans la dépense du roulage, qui 
en excédera le vingt-cinquième, et peut-être de 
beaucoup. Dans les deux cas, et toujours dans l'hy- 
pothèse d'égalité entre le renchérissement et les ré- 
parations, on demande la même somme pour avoir 
de bonnes routes ; mais, dans l'un, cette somme est 
le centième d'un revenu bien apprécié , et que cha- 
que année voit modifier sans qu'il paraisse en résul- 
ter de graves inconvéniens pour la prospérité pu- 
blique , dont il embrasse toutes les branches ; dans 
l'autre, elle est le vingt-cinquième d'un capital in- 
dustriel dont la marche nous est complètement in- 
connue. L'un nous abandonne donc au hasard; l'autre» 
au contraire, nous laisse dans une voie frayée; et re- 
marquons bien cjue c'est dans les hypothèses les plus 
favorables au système que cet inconvénient se pré- 
sente : combien donc le désavantage n'est-il pas 
plus grand , lorsqu'on tient compte des circonstances 
nombreuses qui viennent le déprécier, et sur les- 
quelles nous nous sommes arrêtés si longuement. 

§93. — Malgré toute l'étendue que j'ai donnée à cette 
discussion, il s'en faut bien que je l'aie traitée à fond ; 
mais la, prolonger soit dans son état actuel, soit en y 
faisant intervenir des considérations nouvelles, me 
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semblerait offrir peu d'avantage. Je croîs donc plus 
à propos d'indiquer quelles sont les dispositions 
qu'il me paraîtrait le plus conrenable d'adopter. 

§ 94. — On verra (chapitre 3) que les raîsonne- 
mens et les faits s'accordent à faire voir que c'est 
beaucoup[i)lus la partie d'art que le roulage qu'iHm- 
porte de perfectionner. Cependant, comme le décret 
de 1806'renferme des défauts remarquables, il peut 
être utile de le modifier; mais ce ne devrait être, ce 
me semble , que pour faire cesser les inégalités qu'il 
a établies, pour ôter aux charrettes de 0,17 le mo- 
no][>ole du roulage, pour donner au commerce pleine 
latitude dans le choix des jantes, enfin pour amé- 
liorer quelques parties accessoires qui méritent une 
attention spéciale. Toutefois, comme il paraît décidé 
que le tarif sera baissé, je crois pouvoir proposer 
l'adoption d'un moyen terme, qui serait beaucoup 
moins préjudiciable , et qui cependant se rapproche- 
rait du tarif de la commission encore plus que de 
de celui en usage. Voici sur quelles bases il serait 

établi, 
rif proposé g g5^ — Nous avous dit qu'aujourd'hui les seules 

voitures d'un usage fréquent sont les charriettes à 
0,17, celles à o, i4 et les chariots à 0,17. Les pre- 
mières sont en nombre sensiblement plus fort que 
les deux autres réunies; mais supposons qu'il y ait 
égalité entre elles, il s'ensuivrait que, dans l'état ac-- 
tuel des choses , et abstraction faite des surcharges, 
chaque zone de roue d'un centimètre d'épàt^^é^ 
porte moyennement, en hiver, environ iSd^foi 
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grammes (j'ai prouvé que, J)ar le fait, ce poids €st 
beaucoup plus considérable ,. et va même jusqu'à 
200 ). Je proposerais donc d'adopter loo kilogrammes 
pour le poids d'hiver, et i25 pour celui d'été. De ces 
seules spécifications découlerait l'ensemble du tarif. 
Cependant un point très^important reste encore à 
fixer. Nous avons vu que, d'après leur propre nature, 
les charrettes offrent au commerce un avantage d'en*^ 
viron 8 pour lOO; mais, d'une part, l'intention où 
l'on paraît être de ne pas souffrir de lourdes charges, 
même aux chariots; d'autre part, l'adoption très-con- 
venable du principe d'égalité de pression, semblent 
interdire aux charrettes des transports considérables, 
caf, d'après ce principe, elles ne peuvent admettre 
que la moitié du poids des voitures à quatre roues ; 
comment donc concilier ces diverses circonstances? 
Un moyen assez simple se présente, de mettre l'in- 
térêt public à même dé profiter de l'avantage inhé* 
rent aux premières; il consiste à leur permettre des 
largeurs de jantes plus fortes qu'aux chariots. Mais, 
dira-t-on , les jantes qui dépassent 0,17, causent aux 
routes un préjudice qui n'est pas en proportion avec 
leur utilité; c'est une assertion qu'il serait permis 
de contester, répondrai-je : cependant je radméis. 
Il est aussi dans la nature des chariots, comme nous 
l'avons vu , que leur train d'arrière reçoive le dix-* 
huitième de la charge totale de plus que les char- 
rettes, c'est-à-dire un neuvième déplus par zone, 
ou 1 1 1 kilogrammes au lieu de 1 00 en hiver ; quant 
à leurs roues de devant , si elles sont moins près- 
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sées y elles sont aussi beaucoup plus petites. Or je 
demanderai à mon tour, 'si l'hypothèse du préjudice 
des larges jantes n'est pas amplement compensée 
par ce surcroit de poids. Je ne puis donc penser 
qu'on se refuse à convenir que des jantes à O922 avec 
une charrette, feront moins de mal aux chemin» 
que des jantes à 0,17 chargées par roue de derrière 
d'un neuvième de plus. Au pis-^aller on ne supposera 
peut-être pas que la différence pût être bien grande. 
D'après ces considérations, je proposerais donc d'a- 
dopter pour maximum , dans les voitures à quatre 
roues, la largeur de 0,17, et dans celles à deux 
roues, la largeur de 0,22. Du reste, quel que fût le 
nombre des roues et leur largeur entre les limites 
supérieure et inférieure , peu importerait. La tolé- 
rance de mesurage pourrait subsister comme par le 
passé; mais je ne pense pas qu'il y eût d'inconvé* 
nient à la réduire à un demi-centimètre ; elle cadre- 
rait mieux avec les dispositions qui précèdent, et 
elle serait pourtant suflSsante. 

g g6. — Pour mettre à même de comparer aux 
tableaux des autres tarifs, celui qui résulterait de 
ces propositions, je le place ici immédiatement; je 
n'indique pas les jantes intermédiaires , parce qu'elles 
n'existent pa§ dans les autres tarifs. 
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TARIF de chargement proposé par l'auteur. 



» ' 



ESPECE 

de 

VOITURE. 



LAIU^ETJR 

des 

JANTES. 



POIDS 



toléré par Toitare. 



en hiver. 



Charrettes. / 



m. 
0,11 

0,4 
0,17 
0,22 



Chariots. 



f 



0,11 
0,14 
0,17 



2200 kil. 
2800 
3doo 
Moo 



1^00 

XK) 

6800 




en été* 



2750 kil. 
35oo 
4260 
55oo 



5^00 
000 
5oo 



POIDS 



tol&^ par zone de roue 
de 0«n>oi. 



en hirer. 



en été. 



100 kil. 



125 ka. 



§ 97. — Quel que soît le tarif que l'on juge à pro- 
pos d'adopter, on peut regarder comme ihcontéstable 
que son but sera d'autant mieux atteint qu'il sera 
plus facile à exécuter, et réciproquement; en sorte 
qu'un règlement meilleur qu'un autre en apparence 
pourrait valoir beaucoup moins, par la seule diffé- 
rence de commodité d'exécution. Employer des 
moyens peu nombreux et simples, mettre en jeu 
l'intérêt individuel et l'intérêt local ; faire en sorte 
qu'il suffise d'exercer la surveillance dans les lieux 
habités pour la sûreté des préposés , et surtout dans 
les endroits populeux , pour faciliter le dépôt des 
excès de charge; donner surtout un moyen facile de 
prendre sur le fait les agens infidèles; telles me pa- 
raissent devoir être les bases premières de la partie 
d'exécution. 

§ 98. — D'après ce que nous avons vu , il est aisé 
de sentir que la quotité de l'amende doit avoir la plus 



Exécuti 

des 
règlemei 
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sées y elles sont aussi beaucoup plus petites. Or je 
demanderai à mon tour, ^i l'hypothèse du préjudice 
des larges jantes n'est pas amplement compensée 
par ce surcroit de poids. Je ne puis donc penser 
qu'on se refuse à convenir que des jantes à 0,22 avec 
une charrette, feront moins de mal aux chemin» 
que des jantes à 0,17 chargées par roue de derrière 
d'un neuvième de plus. Au pis-^aller on ne supposera 
peut-être pas que la différence pût être bien grande. 
D'après ces considérations , je proposerais donc d'a- 
dopter pour maximum , dans les voitures à quatre 
roues, la largeur de 0,17, et dans celles à deux 
roues, la largeur de 0,22^ Du reste, quel que fût le 
nombre des roues et leur largeur entre les limites 
supérieure et inférieure , peu importerait* La tolé- 
rance de me^urage pourrait subsister comme par le 
passé; mais je ne pense pas qu'il y eût d'inconvé* 
nient à la réduire à un demi-centimètre ; elle cadre- 
rait mieux avec les dispositions qui précèdent, et 
elle serait pourtant sufiGisante. 

§ 96. — Pour mettre à même de comparer aux 
tableaux des autres tarifs, celui qui résulterait de 
ces propositions, je le place ici immédiatement;, je 
n'indique pas les jantes intermédiaires , parce qu'elles 
n'existent pa5 dans les autres tarifs. 
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TARIF de chargement proposé par l'auteur. 



' ' 



ESPECE 

de 

VOITURE. 



LAIU^ETJR 

des 

JANTES. 



POIDS 



toléré par Toitare. 



en hiver. 



Charrettes 



J 



m. 

o,ii 

0,l4 
0,17 
0,22 



Chariots 



iots. I 



0,li 
0,14 
0,17 



2200 kil. 
2800 




5ooo 
6800 



POIDS 



tolâ^ par zone de roue 
de 0«n>oi. 



en été. 



2750 kil. 
35oo 
A250 
dSoo 



5^00 
7000 
85oo 



en hirerv 



en été. 



100 kU. 



125 kil. 



§ 97. — Quel que soit le tarif que l'on juge à pro- 
pos d'adopter, on peut regarder comme incontestable 
que son but sera d'autant mieux atteint qu'il sera 
plus facile à exécuter, et réciproquement; en sorte 
qu'un règlement meilleur qu'un autre en apparence 
pourrait valoir beaucoup moins, par la seule diffé- 
rence de commodité d'exécution. Employer des 
moyens peu nombreux et simples, mettre en jeu 
l'intérêt individuel et l'intérêt local ; faire en sorte 
qu'il suffise d'exercer la surveillance dans les lieux 
habités pour la sûreté des préposés , et surtout dans 
les endroits populeux, pour faciliter le dépôt des 
excès de charge; donner surtout un moyen facile de 
prendre sur le fait les agens infidèles; telles me pa- 
raissent devoir être les bases premières de la partie 
d'exécution. 

§ 98. — D'après ce que nous avons vu , il est aisé 
de sentir que la quotité de l'amende doit avoir la plus 
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grande influence sur la détermination des rouliers , 
et qu'il importe au plus haut point, d'une part , que 
le bénéfice des surcharges laisse à leur disposition 
des sommes moins fortes pour séduire les préposés ; 
et , d'autre part, que ces employés aient intérêt à ne 
pas transiger. Mais , s'il est utile que le taux des 
amendes soit élevé , il l'est également qu'il ne le soît 
pas trop. Or, si l'on rapproche les paragraphes pré-^ 
cités des limites adoptées par le projet du 22 avril , 
il paraîtra difficile de choisir une base plus conve-» 
nable. Toutefois , je verrais bien peu d'utilité à aug- 
menter la progression de l'amende à partir de 900 kil. , 
et il me semblerait suffisant de conserw,€ar pour toutes 
les espèces de surcharges l'accroissement de 10 fr. 
pour chaque 100 kil. Avec de telles amendes, et trois 
quarts seulement des préposés intègres , il ne serait 
paa à craindre que les rouliers persistassent dans leur 
manière de faire. Occupons-nous donc des moyens 
d'obtenir cette intégrité. 

§ 99* — ^ ^^^ gouvernemens qui font flèche de tout 
bois, il ne faudrait pas parler de sortir la main de la 
caisse des amendes. Mais telle n'est pas notre posi- 
tion. Ce que le nôtre désire obtenir avant tout, c'est 
l'exécution du règlement qu'il aura adopté^ quel qull 
puisse être. Il ne peut vouloir qu'on l'accuse de pa- 
raître spéculer sur la fraude , et l'exiguité du revenu 
o'eet pas propre à le trouver difficile sur ce point. Je 
supposerai donc que l'amende entière doit aller 
trouver des intérêts individuels ou locaux , car ce ne 
sont que ceux-là sur lesquels il convienne de s'ap- 
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puyer. DfiD6 ce cas , je croirais à propos d'accorder 
la moitié de cette amende au prqposc, imqpartàla 
commune, et le dernier quart au conducteur de la 
portion de route sur laquelle se trouverait le pont. 
Ce conducteur est le surveillant immédiat du pré- 
posé , et même , pour le bon état de sa route , il-a 
intérêt à ce que le service du pont soit fait avec exac» 
titude. Comme il ne faut pas penser que jamais les 
maires ni leurs adjoints s'occupent par eux-mêmes 
de prendre en faute les préposés , il serait peut-être 
utile de reporter le quart dé la commune sur la tête 
du commissaire de police , et iM)ur celles qui n'en 
ont point , sur le garde-champêtre : ce seraient eux» 
dans tous les cas , qu'emploierait l'autorité, et il con- 
viendrait sans doute que quelque encouragement yîiit 
exciter leur zèle. 

§ 1 00. — Quafit aux moyens de prendre les prépO'» 
ses infidèles sur le fait, je n*en vois qu'un qui me 
semble facile , et qui est à peu près sans inconvé-» 
nient : il consiste à donner droit aux conducteurs , 
aux piqueurs , aux commissaires de police , aux gar- 
des-H^hampêtres et aux fonctionnaires désignés par 
les lois et les règlemens, de faire rétrograder et oon? 
duire sur le pont k bascule toute voiture qui ne l'aura 
pas dépassé d'une distance déterminée, par exemple, 
de deux cents mètres. Une marque distincte , com- 
me borne, poteau , fossé , etc. , serait placée à clia** 
cime de ces limites et servirait de repère. Tout voi- 
turier qui refuserait d'obtempérer à rinjonctton qui 
lui serait faite à ee sujet serait condamtié i une 
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amende d% 200 fr. , et pourrait , en outre , être ra-^ 
mené par la gendarmerie, sur un simple réquisitoire 
du maire ou de l'ingénieur. Il serait, en outre, ac- 
cordé, aux frais du préposé reconnu coupable, une 
somme de 200 fr. à remployé qui aurait constaté sa 
culpabilité. Toutes les difficultés que pourraient en- 
traîner ces dispositions seraient du reste jugées ad- 
ministrativement. La traduction du préposé devant 
les tribunaux ne pourrait être décidée que parle di- 
recteur-général. 

§ 101. — Qu'on ne s'y trompe pas! de la faculté 
de faire rétrograder les voitures dépend à peu près 
entièrement la fidélité des préposés, elle seule peut 
l'assurer ; et il suffira qu'elle existe pour que leur po- 
sition se trouve changée du tout au tout, et il suf- 
fira qu'ielle existe pour qu'ils perdent l'envie de tran- 
siger. Quatre à cinq vérifications de cette nature par 
mois., et pendant la première année seulement, le» 
mettront de suite dans la bonne voie, et le nombre 
des procès-verbaux dressés pendant cette première 
année sera pour l'avenir un indice non équivoque. 
Avec des moyens aussi simples, je certifie qu'il ne 
pourra pas exister de préposé coupable, qu'il ne faille 
accuser l'ingénieur de négligence. D'ailleurs , l'inté-^ 
rêt des conducteurs ne saurait être un mobile ina-r 
puissant. Je dois faire observe^ encore que, pour 
toute personne qui a étudié avec soin cette partie de 
nos fonctions, il est aisé de reconnaître que, parmi 
les préposés , il ne peut pas. y avoir de demi-fripons , 
et qu'ils sont de nécessité ou tout u;i ou tout autre^ 
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Pour masquer leur culpabilité, ceux qui sont inû-^ 
dèles dressent tous des procès-verbaux dont Taoïende 
est payée par eux, de leurs propres deniers; mais, 
quoiqu'il y en ait d'assez adroits pour revenir fré- 
quemment à oe moyen quand ils sont dans un poste 
bien situé , il est aisé de sentir quïls n'ont pas une 
limite bien étendue, parce qu'ils déboursent de cette 
manière au moins six fois ce que leur a donné le 
roulier. De plus longs détails sur cette matière ne de- 
vant pas trouver place ici, je reviens aui^ moyens de 
surveillance. 

§ 102. — Il serait peut-être encore utile de poser 
en principe que tout conducteur, muni de sa com- 
mission, et d'un ordre écrit de l'ingénieur sous lequel 
il se trouve , pourrait se présenter au préposé d'un 
autre département , et contrôler égalemenl sa con- 
duite. Ce que j'ai dit, §§49> 5o et 5i, offre au moins 
un exeaiple des avantages que cette clause pourrait 
présenter. Toutefois , comme je ne doute pas qu'elle 
n'éprouvât de vives contradictions, je me garde bien 
de m'y arrêter. 

§ io5. — La mesure qui fait l'objet du § loo est, 
comme je l'ai dit, 1» base de tout contrôle fructueux ; 
mais elle ne repousse pas l'emploi simultané dfe 
moyens moins efificaces, ipême de procédés qui ne 
fourniraient que des présomptions. Ainsi il serait 
bon d'exiger que tout voiturier fût porteur d'une 
feuille de papier libre , divisée en six à huit colonnes, 
sur laquelle chaque préposé inscrirait en toutes let- 
tres le poids de sa pesée , puis en chiffres la date et 
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question du roulage parait intimement liée à une 
autre question qu'il est bon de ne pas perdre de vue, 
je veux parler de celle du droit de passe proportion- 
nel au poids des voitures, ou, pour adopter l'expres- 
sion d'usage , du système des barrières. Il est à peu 
près constant que ce système est repoussé par la gé- 
nération qui s'éloigne, qu'il trouverait beaucoup 
moins d'opposition dans celle qui la suit, et aucune 
dans celle qui s'avance. Tout semble donc annoncer 
que le moment n'est pas éloigné où il sera examiné 
avec impartialité. Or, s'il est vrai que son existence, 
éphémère chez nous, ait eu lieu à une époque de 
troubles ; s'il est vrai que de pareils momens soient 
peu favorables à de pareils essais, et que des causes 
faciles à apprécier aient puissamment contribué à son 
peu de succès ; s'il est vrai qu'un système analogue 
soit en usage depuis long-temps en Angleterre, 
et sur des routes très-fréqu entées , non-seulement 
sans de grands inconvéniens, mais même avec suc- 
cès ; s'il est vrai surtout que le mode employé chez 
nous présente des injustices aussi choquantes qu'iné- 
vitables dans la part des charges affectées à chaque 
localité pour l'entretien des routes, il est permis de 
penser que le droit de passe proportionnel ne tardera 
pas à se présenter avec de puissans auxiliaires. Quel 
pouvoir, en effet, n'auraient pas des raisonriemens 
qui démontreraient jusqu'à l'évidence que notre sys- 
tème est essentiellement contraire à l'équité , et 
froisse à un haut degré les intérêts du plus grand 
nombre? S'il en était ainsi, qui ne serait dispoâë à 
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adopter des modifications propres à rétablir l'équi- 
libre, dussent-elles présenter de graves obstacles! 
Quelques regards jetés en arrière me semblent ren- 
contrer des çxemples bien remarquables à l'appui de ces 
réflexions. Combien d'idées , aujourd'hui populaires ^ 
n'étaient il y a peu d'années que des hérésies! Combien 
de répugnances chaque jour ne voit-il pas dispa- 
raître! Combien d'idées nouvelles, repoussées ce ma- 
tin, régneront ce soir! Chaque jour est une nouvelle 
défaite pour l'ignorance et pour l'erreur ; chaque jour 
est un succès nouveau pour les lumières et la vérité. 
Si le seul mot de barrière effraie , et sans doute avec 
raison, nos devanciers, il est pour nous peu de choise, 
et rien pour ceux qui. nous suivent» Au surplus, si, 
pour les hommes réfléchis, les mots n'ont de valeur 
que par leur sens réel, il faut convenir que, pour la 
masse, ils en ont beaucoup parles souvenirs. Chan- 
gez donc le mot de barrière , renoncez même à la 
chose , mais adoptez le système, rendez-le aussi sim- 
ple que chez nos voisins , et vous diminuerez encore 
le nombre des répugnances. Quand on aura répété 
souvent que les péages ont un plein succès en An- 
gleterre , et que chacun sera convaincu de la vérité 
du fait ; quand on aura bien démontré qu'ils offrent 
le seul mode équitable de se procurer les fonds né- 
cessaires à la réparation des chemins, on s'habituera 
facilement à l'idée de leur établissement. Des moyens 
faciles se présentent pour hâter cette époque ; mais 
ce n'est pas ici le lieu de m'y arrêter ; il suffit à mon 
objet de faire remarquer que l'adoption peu éloignée 
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du système des péages présente des chances nom- 
breuses^ et qu'il est bon peut-être d'en tenir compte. 
Raisonnons donc dans son hypothèse. 

§ 107. — Les lois et les règlemens, malgré leur 
force d'inertie, sont toujours entraînés à suivre le pro- 
grès des lumières et de l'industrie. Mais le perfec- 
tionnement des procédés, leur plus de justesse et 
d'exactitude sont une partie de ces progrès. Or des 
péages réglés d'après le nombre des chevaux offrent 
évidemment un manque de justesse et une inexac- 
titude qui varient entre des limites étendues. Quoi- 
que supérieurs de beaucoup au mode que nous sui- 
vons , ils sont loin d'être enVapport avec l'état de nos 
connaissances , et avec la rapidité des améliorations 
industrielles. Encore quelques années, et probable- 
ment l'exactitude et l'équité seront introduites dans 
cette branche de l'administration. Que ce résultat, au 
surplus, soit prochain ou non , on ne peut nier que 
la marche progressive de la société n'amène forcé- 
ment cette tendance à l'exactitude et à l'équité. Or 
d'elle seule naît le besoin des ponts à bascule ou de 
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moyens analogues ; et si aujourd'hui ils venaient à 
être supprimés , n'en doutons point, elle les rétabli* 
rait avant peu d'années , non plus seulement comme 
moyen de constater les surcharges , mais coname 
bases de simple justice , dans la répartition de 
l'impôt que nécessite l'entretien des routes. Sans 
doute, il conviendrait toujours de régler les péages 
à l'aide du nombre des chevaux, pour les voitures 
de voyageurs , attendu que le temps est un des ëlé- 
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mens les plus importans de cette branche du rou- 
lage ; mais c'est une exception appelée par la nature 
même , et elle ne saurait influer sur le choix des 
moyens à employer à 1 égard du transport d<îs mar- 
chandises. 

Q 108. — On ne s'occupe, pour le moment, des Emploi < 

^ * * dynamom 

ponts à bascule que par rapport aux surchai^es tre. 
qu'ils ont pour but d'empêcher; continuons donc à 
les considérer sous ce même point de vue. Ces instru- 
mens ne tenant compte que du poids, on sent aisé- 
ment qu'ils font abstraction de quelques données im- 
portantes : ainsi une voiture, dont les roues ont un 
grand diamètre et des bandes parfaitement unies et 
polies , dont les boîtes , construites sur le meilleur 
mode , sont parfaitement ajustées et graissées , dont 
le corps est suspendu sur des ressorts , fatigue sensi- 
blement moins les routes que celle qui n'a pas ces 
avantages : or les ponts à bascule ne tiennent aucun 
compte de ces circoiiitances ; mais il faut convenir 
que cçs causes acces^ires de (détérioration sont gé- 
néralement d'un faible intérêt comparativement au 
poids. Le système du nombre des chevaux qui tient 
compte (fes causes ci-dessus est , comme nous l'avons 
vu , hérissé de tant de défauts, que nous n'en repar- 
lerons plus que. pour rappeler qu'étant basé sur la 
force nécessaire au tirage , ou autrement sur la ré- 
sistance, il ne donne , par le fait, que la mesure du 
frottement, et une mesure extrêmement inégale et 
variable. Maîfli n'y aurait-il pas moyen d'employer ce 
frottement comme indice suffisamment exact, et 
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il s'ensuit qu'on pourrait se rapprocher de l'exacti- 
tude du mode actuel, autant que le permettrait la 
force des chevaux. Supposons donc que l'on jugeât à 
propos d'établir de petites portions de chemins de 
fer, suffisamment larges pour que toutes les voies 
en usage pussent les suivre aisément : supposons ep 
outre que les deux bandes dont ces chemins seraient 
formés, eussent environ vingt mètres de longueur, et 
cinq centimètres de pente par mètre; la mesure du 
tirage donnerait eu sus de la valeur des frottemeos 
les cinq centièmes du poids total ; si la pente n'était 
que de trois centimètres , le poids ne serait plus que 
de trois centièmes, et de même à proportion pour 
d'autres pentes. Voyons donc comment les choses se 
passeraient dans la première hypothèse, celle de 
cinq centimètres de pente. Si les bandes de fer ou 
de fonte sont passablement polies, le frottement sera 
rarement du cinquantième du poids total : le tirage 
entier équivaudra donc aux sept centièmes de ce 
poids. Si l'on suppose qu'il puisse exister des sur- 
charges assez fortes pour qu'une voiture pèse jusqu'à 
12,000 kilogrammes, le tirage sera de 84o kilo-, 
grammes; et si, d'après le tarif du roulage, le terme 
le plus bas où commencent les excès de poids est 
de 2,000 kilogrammes, le tirage sera de i4o kilo- 
grammes : le dynamomètre devra pouvoir mesurei 
toutes les charges intermédiaires comprises entre cel- 
les que nous venons de considérer. Le dynamomètre 
ordinaire de Régnier serait insuffisant dans les liju 
pothèses qui précèdent, et elles en exigeraient Mn 
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d'une force à peu près double ; celui eu usage pour- 
rait suffire dans le cas où la peate adoptée ne serait 
que de deux centimètres. Maisy en supposant que la di^ 
férence de sensibilité entre deux instrumens de cette 
espèce ne fût pas grande , on s'éloignerait d-aut^dt 
plus de l'exactitude que la pente serait plus faibleé 
Ainsi, dans le premier cas, une différence de 
100 kilogrammes serait indiquée par 7 kilogram- 
mes 9 tandis que dans le second elle ne le serait que 
par quatre. 

§ 1 12. — Les dynamomètres sont en usage de- 
puis si peu de temps , ils sont en général si rarement 
employés, qu'il est permis de douter au moins, quant 
à l'application dont je viens de m'occuper, qu'ils pré- 
sentent tous les avantages dont une construction 
différente pourrait les rendre susceptibles. Mais je 
ne saurais m'arrêter ici que superficiellement à des 
aperçus de cette nature. Des détails suffîsans pour 
en justifier l'objet me mèneraient trop loin ; je n'y 
ajouterai donc que quelques mots. Les deux pentes 
en sens contraire qu'il conviendrait d'établir pour le 
roulage, allant dans les deux sens> devraient être sé^ 
parées par un intervalle d'une dixaine de mètres, eu 
route ordinaire, ou plutôt pavée, pour éviter que 
chaque voiture fût obligée de descendre inutilement 
la pente opposée. 

§ ii3. — L'exactitude que présenterait un mode 
semblable serait certainement bien au-dessous <}e 
celle des ponts à bascule ; mais , si l'on fait attentioià 
qu'il tiendrait ^compté de circonstances que ceux-ci 
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ne peufent apprécier « si surtout on remarque que 
ce n'est pas à 5o kilogrammes près» et même beau-* 
coup plus, qu'il est essentiel d'évaluer la charge , 
on trouvera sans doute que la différence entre les 
deux procédés n'est pas aussi grande qu'on serait 
tenté de le croire. Sans doute les roues pourront 
avoir de la boue, et les bandes de fer n'être pas bien 
nettoyées, mais il serait si facile d'y porter remède, 
que chaque voiturier, dans son propre intérêt, n*en 
laisserait probablement pas même le soin au pré- 
posé. Au surplus, les inconvéniens de cette nature 
sont encore bien plus marqués dans le mode actuel , 
qu'ils ne pourraient l'être dans celui-ci. Deux avan* 
tages précieux me sembleraient lui être propres ; 1*ud 
consisterait dans son économie, sa facilité et st 
promptitude d'exécution; l'autre, dans l'ostensibilité 
de la vérification. Celle-ci d'ailleurs, par l'emploi 
de moyens convenables, exigerait beaucoup moîos 
de temps qu'aujourd'hui. L'application de ce pro« 
cédé aux chariots offrirait peu de difficultés, et, 
quant à celles que présenteraient les charrettes , il 
serait, je pense, aisé de les lever; quelques essais 
d'ailleurs seraient peu dispendieux. Au surplus , |e 
le répète, si j'ai voulu donner un aperçu d'un mode 
qui me parait avoir plus d'avantages que d'in- 
convéniens, je n'ai eu que l'intention de me faire 
bien comprendre , et nullement celle d'établir une 
discussion qui pourrait être sans effet. Je termine 
donc en faisant observer que l'emploi usuel du ày^ 
namomètre aurait l'avantage de faciliter et de pexw 
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mettre un grand nombre d'expériences que réclament 
plusieurs questions importantes qui sont encore à 

résoudre. 
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CHAPITRE IL 

Examen de quelques principes fondamentaux relatifs à 

l'entretien des routes. 

§ 1 14. — Je me proppse de discuter avec détail , 
dans ce chapitre , les opinions qui ont été émises 
sur quelques points fondamentaux, des méthodes 
de construction et d'entretien des routes. Voici en 
peu de mots les principales questions qui vont faire 
l'objet de cette partie de mon travail. 

1". Est-il vrai que chaque jour voie perdre à 
nos chaussées une partie de leur épaisseur, et qu'en 
généi'al leur mauvais état tienne à ce qu'on ne leur 
fournit pas assez de matériaux? 

2\ Les rapprochemens que l'on a établis entre les. 
résultats obtenus sur la dureté des pierres et les ef- 
fets du roulage sont-ils^ d'accord avec l'expérience? 

3°. Les conclusions que l'on a tirées d'une obser- 
vation de M. Cordier, sur la valeur des dégradations 
du roulage, conclusions qui servent d'appui à la plus 
part de ses agresseurs , sont-elles exactes ? 

4''* Q^^ doit-on entendre par imperméabilité des 
routes ? 

5", Quelle différence la nature des matériaux pré- 



sente-^-^Ue sous le poiut de la durée et sous celui de 
la booté? 

&". L'élasticité joue-t-elle un rôle important daaa 
le bon ou mauyais état des routes? 

7*. Que faut-il penser du système de Mac-Adam? 

8'. Peut-on déduire de ce qui précède quelques 
principes positifs et applicables à toutes les localités 
sur le mode le plus conreuc^ble de construire et de 
soigner les routes ? 

9^ Les conclusions auxquelles a donné lieulacom-^ 
paraison établie entre les fonds consacrés aux routes» 
en Angleterre et en France, ne sont-elles pas suâi- 
eeptibles d^être attaquées!^ 

Je traiterai ces questions dans Tordre où elles vieii«^ 
nent d'être présentées. 

§ 1 1 5. — Pour puiser dans l'état actuel des routea 
quelque instruction sur les questions qu'elles ent 
fait naître, et sur les soins à leur donner, il sembJe» 
au premier coupd'œil, qu'il serait nécessaire de coon» 
naître la quantité de matériaux et de main d'œiirre 
que chacune d'elles a reçus annuellement depuis 
qu'elle existe. Cette connaissance, importante sams 
doute , serait difficile à acquérir, même dans les b«N 
reaux de l'administration ; mais on va voir qu'il eadste 
un moyen fort simple d'y suppléer d'une manière 
suffisamment exacte. L'application que )'en ai faite 
à mes routes ne peut , comme on le Terra , laisser dQ 
doute à cet égard. Confaincu de la Térité é^s prin- 
cipes que j'ai émis dans ma première brochure 9 mais 
n'ignorant pas l'état des idées sur l'objet qu'ils ont 
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en vue, j'ai cherché à décçuvrir quçlque3^uiis de; ces 
faits généraux qui, dans une discussion quelconque, 
suffisent pour chasser le yague , et faire cesser dans 
un sens ou dans l'autre les contestations où réside la 
bonne foi. J'ose croire que mes effprts n'ont pas été 
inutiles, mais, si je me trompe, j'espère qu'on excu- 
sera mon erreur , sinon en faveur de ces mêmes ef- 
forts qui n'ont eu pour but que la recherche de la 
vérité , au moins pour le nouveau jour qu'en recevra 
certainement la question des routes. 

§ 116. — Chaque jour, une certaine quantité de Matériaux 

, . ses et ezhai 

matériaux s'use sur les chaussées , mais elle ne cesse sèment d 
pas d'appartenir à la matière solide ; que devient-elle 
donc ? Une partie est dispersée par les vents , et il est 
évident que celle-ci est généralement minime par 
rapport à l'usure entière ; une autre est entraînée par 
les eaux lorsque les pentes sont prononcées; une 
troisième est enlevée par les habitans des campagnes 
qui l'utilisent, ou comme mortier, ou comme amen- 
dement en agriculture : (Cet usage me parait n'exis- 
ter à peu près que dans les pays où les pierres em- 
ployées sur les chemins sont calcaires.) Sur des routes 
auxquelles on donne beaucoup de main d'oeuvre , et 
dont le sol est en remblai , les boues sont poussées 
en dehors par les ouvriers , ou à mesure de leur for- 
mation , ou de temps à autre. Quand cette main 
d'ceuvre est peu abondante, comme sur presque 
toutes les routes de France , elles se répandent uni- 
formément ou. à peu près sur toute leur largeur, et 
tendent à rendre de niveau accotemens etchsius- 
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aées; de telle sorte que, quand Teau est éTaporée» 
il faut ou déblayer les premiers, ou mettre sur la 
dernière des amas de matériaux qui puissent réta- 
blir la pente en travers ; c'est ce dernier moyen qu'oir 
emploie généralement. Lorsque les chemins sont en 
déblais , l'inconvénient est encore plus grave. Je n*àî 
pas besoin de faire sentir que la nature des pierres 
et la puissance du roulage doivent avoir une in- 
fluence très-marquée sur ces résultats. Ainsi, avec 
des pierres passablement dures et une circulation 
peu considérable, les chaussées conserveront leur 
bombement , et souvent même le verront s'augmen- 
ter, si on leur donne trop de matériaux; quand, au 
contraire, les pierres sont facilement attaquables, les 
détritus sont très-^abondans , et les chemins tendent 
à devenir creux; enfin, lorsque la nature des re- 
chargemens et la circulation ont entre elles un cer* 
tain rapport, la surface des routes éprouve peu de 
variations. Ces effets , qui sont inévitables , doivent 
nécessairement être modifiés si l'on veut adopter 
un mode d'entretien convenable ; mais ils ne peuvent 
l'être que par de la main d'œuvre, et par une main 
d'œuvre beaucoup plus abondante que celle usitée 
chez nous. Remarquons bien que ces réflexions n'ont 
nullement trait, pour le moment, au bon ou au 
mauvais état des routes, et que dans tous les cas, 
même dans celui où Ton met trop de pierres, elles 
peuvent être très-mauvaises. Notre but unique main- 
tenant est d'examiner ce que deviennent les dé- 
tritus , et ce que présentent de probable ou d'im- 
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probable l'exhaussement ou rabaissement des che- 
mins. 

g 11 y, — Si Ton a examine avec attention le pa- 
ragraphe qui précède , on trouvera peut-être difficile 
de ne pas admettre que les accotemens aient une 
tendance prononcée à s'exhausser, et qu'en France 
on ne fasse rien ou presque rien , dans le but de s'y 
opposer. Or, pour conserver une pente en travers, 
il faut, si les accotemens s'élèvent , élever aussi les 
chaussées, c'est-à-dire leur donner plus d'épaisseur 
qu'elles n'en réclament, ou, si l'on veut éviter cet in- 
convénient , abaisser les premiers. Dans ce dernier 
cas, il convient de ne pas attendre que les boues 
soient devenues fermes et solides, et il faut s'en dé- 
barrasser dans le moment où elles présentent le 
plus de facilité. La première méthode réclame des 
fournitures , la seconde veut des bras. Avant d'ap- 
précier, par des faits, la quotité de cet exhaussement, 
voyons à combien il serait naturel de l'évaluçr. Les 
routes reçoivent, moyennement par an , un mètre 
cube de pierres tous les douze mètres; si donc 
on admet que leur largeur réduite soit de treize 
mètres, et qu'on se ressouvienne que, dans un 
volume donné de pierres cassées, il y a près de 
moitié de vides, on en conclura. qu'elles devraient 
s'exhausser annuellement de trois millimètres et 
un cinquième. Les détritus occupant plus de vo- 
lume que dans l'état pierreux , cet exhaussement de- 
vrait être évalué un peu pli^shaut ; mais, si l'on tient 
compte des causes qui contribuent à en éloigner une 
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partie, on trouTera^ je pense, qu'il ne saurait être 
porté à plus de trois millimètres ^ que même cette 
appréciation moyenne serait trop forte. Si ces ob- 
^servations sont exactes , nos routes doivent donc a'é-i 
lever de près de trois centimètres en dix ans, et d'eo- 
TÛron trente en cent ans : consultons l'expérience. 

§ 118. -—La plupart des routes empierrées €jue 
possède la France , ne datent pas de cent ans. L*ao 
croissement le plus considérable de son roulage est 
encore plus récent. Or , si Ton fait observer qu'à des 
époques désastreuses les routes ont été à peu près 
abandonnées, on admettra, je crois, sans peine, qu'il 
s'en faut de beaucoup qu'elles aient reçu, depuis leur 
naissance , cent fois autant de matériaux qu'on leur 
en consacre aujourd'hui par an. De là, cette ré- 
flexion générale , que si un exhaussement a eu lieu , 
il ne peut certainement "avoir atteint trente ceuti*- 
mètres. Si du cas général on passe aux cas particu*- 
liers , il faut y faire entrer les circonstances qui leur 
sont propres, et en apprécier l'influence. C'esl ce 
que je vais faire pour les routes qui me sont confiées* 
Une première difficulté se présente, et de sa seule 
solution dépend celle du problème. N'ayant aucune 
connaissance de l'épaisseur donnée primitivement 
aux chaussées, est-il possible de la reconnaître d*a^ 
près l'état actuel des routes? Un moyen facile se pré- 
sente pour déterminer cette épaisseur , mais j'avoue 
qu'il ne s'est pas offert de suite à mon esprit. Il a 
pour base cette observation , que la nature des ao- 
cotemens étant en général fort différente de emlh^ 
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des pierreg employées aux rechargemeos , il doit y 
avoir ordinairement une ligne de démarcation tran- 
chée entre leurs détritus et le terrain naturel. L'ex- 
périence a pleinement justifié cette idée , et parfois 
j'ai rencontré entre eux une différence presque aussi 
frappante que celle du noir au blanc. Un moyen 
seul existe pour acquérir, sur ce sujet , des données 
suffisantes; il consiste à exécuter sur une moitié de 
la largeur des routes , tantôt à droite , tantôt à gau-> 
che, un grand nombre de tranchées, jusqu'au ter- 
rain naturel. On pourra suivre de cette manière les 
différentes phases d'une route depuis sa naissance , 
toutes les fois que la nature des matériaux aura va-» 
rié à quelque époque. Avant de rendre compte des 
résultats que m'ont offert les routes qui me sontcon-» 
fiées, je crois devoir m 'arrêter à quelques remarques 
générales , qui pourront être utiles à ceux qui vou- 
draient faire des observations semblables. 

§ i\g. — Voici ce que les fouilles que j'ai fait 
exécuter m'ont présenté déplus intéressant : l^ sur 
des routes très-fatiguées, comme sur celles qui le 
sont peu, il y a presque partout exhaussement; la 
quotité en est très-variable, elle est comprise en 
général entre cinq centimètres et cinquante ; eHr p«t 
ordinairement plus forte dans les parties en é^^^^ 
comme aussi sur celles en plaiue. Jie? im^ 
ont seulement trois ceatiniêln^ 
hausscm<'iit est le phtf 
ïuèmit on rccoiioait quï ^ -' 
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à apprécier après quelques jours de pluie ; les cou* 
leurs sont alors plus tranchées ; les matériaux se 
comportent d'une manière différente suivant leur 
nature ( nous nous occuperons plus loin de cet ob~ 
jet) ; y les détritus, quand ils sont calcaires , pré- 
sentent à la pioche le même aspect que les terrains 
schisteux; ils se font remarquer comme eux par une 
division feuilletée, que je n'ai jamais trouvée aux ter- 
rains silicieux proprement dits : si les pierres dont 
ils proviennent sont colorées, et que le sol sOit pas- 
sablement sec, la pioche pointue y laisse un silloo 
blanchâtre , comme elle le ferait sur la pierre même. 
Dans les détritus siliceux, ce caractère ne s'est pré- 
senté à moi que très-rarement, et lorsque la pierre 
offrait elle-même des parties blanches ; la ligne de 
séparation de cette dernière espèce de détritus avec 
le sol naturel est souvent difficile à reconnaître; 
4" l'humidité intérieure des chaussées est d'autant 
plus forte, que l'on s'approche davantage de leur 
fond ; c'est du reste ce qui a lieu partout, dans les 
champs comme dans les roches. Dans des parties 
de routes, élevées de plus de deux mètres au-dessus 
du sol, j'ai trouvé plusieurs fois de l'eau au fond de 
chaussées qui avaient près d'un mètre de profon- 
deur. Dans tous les cas le sol naturel était constam- 
ment humide à leur fond , comme sous lès détritus 
des accotemens. La terre argileuse y était très-mal- 
léable , sans addition d'eau; celle siliceuse analogue 
au sable mouillé. Lorsque les routée sont ressuyées 
et que le temps est sec , l'humidité disparait ordS- 
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naîrement. En peu de mots , et sous ce point de vue, 
les chaussées l'absorbent et la rendent d'une ma- 
nière analogue aux terres (je reviendrai plus loin 
sur ces remarques); 5* la première formation de 
l'empierrement m'a offert des différences de cons- 
tructions très-prononcées. Tantôt il y avait de grosses 
pierres posées à plat, tantôt il n'y en avait point; 
souvent elles étaient placées de champ, d'autres fois 
jetées au hasard. Les couches suivantes présentaient 
toutes des pierres cassées beaucoup trop gros , mé- 
langées d'environ moitié de détritus ; 6* j'ai trouvé 
parfois des bordures, mais le plus souvent point du 
tout. Dans tous les cas le massif des chaussées était 
composé comme il suit : pour les matériaux cal- 
caires , de morceaux de diverses grosseurs, unis par 
des détritus très-fins , semblables en tous points à 
de la boue de route plus ou moins sèche, et à la 
terre calcaire qui recouvrait les accotemens; pour 
les pierres siliceuses , de morceaux semblables unis 
par des détritus beaucoup plus grenus, se pénétrant 
avec plus de facilité d'une dose d'humidité bien 
plus forte , qui les rend infiniment moins lians ; en- 
fin pour les graviers, de matériaux qui paraissent 
n'avoir éprouvé presque aucune variation , et qui 
contiennent fort peu de parties fines. Comme cette 
remarque parait s'appliquer au gravier calcaire ^ussi- 
bien qu'au gravier siliceux, je crois devoir faire con- 
naître quelques expériences qui tendent à expliquer 
les motifs de cette ressemblance. J'ai jfait broyer 
quelques mètres cubes de pierres et de sables de di- 
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verse nature sous une meule en pierre d'un tiers de 
mètre cube de grosseur; et^ après avoir sépaté pat 
le tamisage les poudres fines des grains analogues 
ail sable ordinaire ^ j'ai fait replacer ces derniers sous 
la meule; mais alors, et en beaucoup de temps^ je 
n'ai pu en tirer que très-peu de poudre. Quelle que 
soit donc la nature des pierres qui ont concouru à 
la formation des sables , il suffit que l'eau ou toute 
autre cause leur ait enlevé les poudres qui généra» 
lement ont été produites à leur naissance ^ pour qu'il 
devienne très-difficile d'en obtenir par la pression et 
le frottement de nouvelles parties fines. Il est aisé de 
juger, d'après ces observations , pourquoi il est pre&^ 
que i(npossible que les graviers donnent de bonnes 
routes, dès que le roulage est un peu considérable» 
(Je m'arrêterai de nouveau sur ce sujet en parlant 
des matériaux. ) Passons à présent aux expériences 
qui concernent les routes qui me sont confiées. 

§ 1 20. — Sur une partie de l'une d'elles, qui est trÀt>- 
fatiguée , et qui appartient à la route royale de !*• 
classe, n* 6, de Paris à Ghambérj, j'ai fait les re** 
marques suivantes : i"" la chaussée a moyennement 
o",8o d'épaisseur, parfois un mètre, et même i%â5; 
a* l'exhaussement des accotemens est compris entre 
o^,25 et o"*,70; il est le plus ordinairement de o",4o; 
dans les localités en remblais, la route a empiété sur 
les propriétés riveraines, d'environ un mètre de chia* 
que côté, et parfois d'encore plus ; S"" depuis cinq ans 
on emploie généralement, sur cette partie, des so» 
gnons siliceux d'une grande dureté, et sur quelque» 
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points du quartib encore plus dur. ( J*y reiriendrai 
quand je m'oecuperai plus particulièirement des nia*-- 
tériaux. ) Ces pierres ont formé sur la chaussée un 
exhaussement moyen de six centimètres, qui s'étend 
peu à peu sur les accotemens^ et j forme déjà une 
couche de près de trois centimètres. Les vents et le» 
eaux ont si peu entraîné de leurs débris» que si on pou* 
vait comparer le poids des fournitures faites avec celui 
de ces débris » je doute qu'on trouvât un vingtième, 
de {)erte; 4* Tintérieur de la chaussée est composé 
de pierres cassées l3rès*gros, réunies par des dé- 
tritus poudreux; il est aisé de juger qu'on a toujours 
suivi la méthode du répandage dans les ornières. 
Dans le fond, on aperçoit souvent des vides, quel- 
quefois même d'assez considérables. Ce fond est 
formé de pierres posées tantôt à plat « tantôt de 
champ , parfois d'une et d'autre manière, et souvent 
irrégulièrement* Le terrain naturel est sablonneux 
dans une partie, argileux dans l'autre, et contient peu 
ou point de substance calcaire. Les parties dont le 
fond est en pierres plates, ne sont ni plus mauvaises 
ni meilleures que celles qui n'en ont pas , elles n'u- 
sent ni plus ni moins de matériaux ; S"" d'après les 
informations que j'ai prises, les transports étaient 
fort peu considérables sur cette route il y a environ 
trente-six à quarante ans; Châlons n'avait même 
alors qu'un seul commissionnaire de roulage. Or, 
d'après l'élévation totale qu'<mt éprouvée la chaussée 
et les accotemens , ils ont acquis pat mètre courairt 
une augmen^tation de volume de plus de sîx mètr^ 
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cubes; si donc on suppose que les fournitures faites 
avant quarante ans équivalent à peu près à ce que 
• les vents , les eaux et les cultivateurs ont pu enlever 
depuis la création de cette route, l'approvisionnement 
moyen qui aurait eu lieu depuis ces quarante ans 
équivaudrait annuellement, vides ordinaires codq* 
pris, à un mètre cube pour trois mètres et un tiers 
courans, c'est-à-dire à près du double de ce qu'on 
emploie actuellement. Cependant il n'est pas un ha* 
bitant qui ne déclare que, depuis plus de vingt-cinq 
ans, cette route n'avait jamais été aussi viable que 
depuis quatre ans. On sent bien que la distribution 
des fournitures n'a pas été uniforme, et qu'il est des 
années où elle a été nulle , comme il en est d'autres 
où elle a été considérable , mais il est toujours boa 
d'indiquer des réduites. Si l'on préfère supposer que 
l'approvisionnement moyen par an a toujours été 
depuis long-temps à peu près ce qu'il est aujourd'hui^ 
cela équivaudra à dire que, depuis au moins soixante 
et quinze ans, on fournit à cette route autant de 
pierres que maintenant, ce qui est peu croyable; 
6"" quel que soit le point de vue sous lequel on envi- 
sage ces faits, il faut convenir que l'on a employé 
sur la chaussée un amas considérable de matériaux 
qui sont loin d'avoir été usés en entier, et que ce- 
pendant ils n'ont pu donner à aucune époque un 
chemin passable. Si même on transportait en idée , 
sur un terrain naturel quelconque, tout l'exhausse- 
ment qui a eu lieu , on y formerait une autre route à 
peu près pareille à celle que l'on avait créée, et dont 



129 

répaîsseur serait évidemment plus que sufGsante. 
^". Les autres exemples que j.'aî à citer, ne sont gé- 
néralement pas aussi frappans ; cependant ils con- 
firment tous cette opinion émise dans ma première 
brochure , que ce n'est pas par le manque de maté- 
riaux que pèchent les routes , ainsi qu'on ne cesse de 
le répéter, mais bien par la manière de les utiliser. 
Disons déjà, d'ailleurs, qu'on sera toujours forcé d'en 
employer trop , tant qu'on ne les mettra pas mieux à 
profit, et surtout qu'on n'augmentera pas beaucoup la 
main d'œuvre, 8*. J'ai dit que lés pierres siliceuses en 
usage depuis cinq ans sur cette route sont remarqua- 
bles par leur dureté ; le quartz surtout j est tel que 
je doute qu'on trouvât, sur aucune chaussée , des 
pierres plus dures. Je me sers de ce même quartz 
sur d'autres routes diversement fatiguées , sur les- 
quelles j'emploie aussi du silex commun ( le silex 
pyromaque). Or, on verra bientôt qu'hiver co.mme 
été, et sur toutes ces routes, les parties qui en sont 
chargées sont constamment les plus mauvaises. 
9*. Cet exemple me fournit 4'ocçasion de faire sentir 
combien, sur ce point, l'opinion générale s'égare. 
M. l'ingénieur en chef de Saône-et-Loîré , qui s'est 
beaucoup occupé des chemins, et dont je suis le pre- 
mier à reconnaître l'expérience, a fait, de la route 
qui vient de m'occuper, le sujet d'un passage impor^ 
tant d'une de ses circulaires : il est conçu textuel- 
lement comme il suit. 

« § 121. — La route royale la plus importante de ce 
«département présente, dans sa partie la plus fati-? 

9 
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cubes ; si donc on suppose que les fournitures faites 
avant quarante ans équivalent à peu près à ce que 
les vents > les eaux et les cultivateurs ont pu enlever 
depuis la création de cetteroute, l'approvisionnement 
moyen qui aurait eu lieu depuis ces quarante ans 
équivaudrait annuellement, vides ordinaires com* 
pris , à un mètre cube pour trois mètres et un tiers 
courans, c'est-à-dire à près du double de ce qu'on 
emploie actuellement. Cependant il n'est pas un ha- 
bitant qui ne déclare que, depuis plus de vingt-cinq 
ans, cette route n'avait jamais été aussi viable que 
depuis quatre ans. On sent bien que la distribution 
des fournitures n'a pas été uniforme, et qu'il est de» 
années où elle a été nulle , comme il en est d'autres 
où elle a été considérable , mais il est toujours bon 
d'indiquer des réduites. Si Ton préfère supposer que 
l'approvisionnement moyen par an a toujours été 
depuis long-temps à peu près ce qu'il est aujourd'hui, 
cela équivaudra à dire que, depuis au moins soixante 
et quinze ans, on fournit à cette route autant de 
pierres que maintenant, ce qui est peu croyable; 
6" quel que soit le point de vue sous lequel on envi- 
sage ces faits, il faut convenir que l'on a employé 
sur la chaussée un amas considérable de matériaux 
qui sont loin d'avoir été usés en entier, et que ce- 
pendant ils n'ont pu donner à aucune époque un 
chemin passable. Si même on transportait en idée , 
sur un terrain naturel quelconque, tout l'exhausse- 
ment qui a eu lieu , on y formerait une autre route à 
peu près pareille à celle que l'on avait créée, et dont 



""5 '22. — 'la comparaison de ce p&sl^^îwîcTeîl 
faits signalés au § 120, fait voir combien les erreurs | 
en sont grades. J'ai mis eu italique tout ce qui serap- J 
porte le plus spécialemeut à ces faits, aûn de ren- 
dre la cotupaniison plus frappante. Je me serais abs- 
tenu de citer ce passage , si la doctrine qui y est adoprt, 
tée n'était celle que partout on proclame. Enteud-oii 1 
en effet parler d'autre chose que de la diminution 1 
d'épaisseur des chaussées , et du peu de dureté dçj 1 
matériaux? Paraît-on s'occuper delà main d'œuvre^iJ 
de la nature chimique de ces matériaux, et surtout J 
de leur meilleur mode d'emploi? Ce soot pourtant ce^.a 
trois objets, beaucoup plus que tes deux premiers^" 
auxquels il importerait de prêter une sérieuse atteQ<ig 
tion. En dernière analyse , la partie déroute qui m'oc» ; 
cupe a une épaisseur de chaussée à peu pr6s tripla 1 
de celle qui lui serait nécessaire, et pourtant les prin-» 1 
cipes du jour attribuent son mauvais état au mauquQ J 
d'épaisseur ; elle est entretenue avec des pierres Irèa- 
dures , eu assez grande abondance, et qui ne peu*i I 
vent l'empêcher d'être mauvaise : pourtant ces mêmes J 
principes regardent la dureté comme laqualité la pliM'f 
nécessaire, comme celle quipeutle mieux assurer deJ 
bonnes routes. Il y a peu d'années, on lui consacrait! 
beaucoup plus de matériaux qu'aujourd'hui, et, quoîf 1 
que le roulage fût moindre, elle était presque impra'< 
licabli; en hiver ; peu de jours se passaient sans qu'il! 
y eût des roues ou des essieux brisés ; j'y ai mesuré , 
dans la belle saison, des ornières de o"',4o! leur pron* 
fdudfiut était ea uiayeutie tjea,'"5o, c'eet-i^iEe 1 
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double de ce qu elles sont aujourd'hui; elles étaieut 
d'nilleurs en plus grand nombre. L'amélioration a 
donc été bien sensible, mais combien ne pourrait-on 
pas l'accroître encore ? 

§ 1 20. — Considérons à présent une autre partie de 
cette route située du côté opposé de Châlons, et qui, 
soulagée par la navigation de la Saône , éprouye un 
roulage moins fréquent, et surtout moins de sur- 
chaires. Celle-ci est bonne en hiver , et superbe pen- 
dant plus de six mois de Tannée ; on ne saurait de- 
mander qu'un chemin fût plus beau. Son roulage peut 
être évalué entre la moitié et le tiers.de celui qui a 
lieu sur la partie précédente. Les coupures exécutées 
sur la moitié de sa largeur donnent lieu aux remar- 
ques suivantes : l^ l'épaisseur de la chaussée est très- 
variable; ses limites sont o",25 et 0^,70. Il paraît 
que dans quelques parties il n'y a point eu d'encaisse- 
ment, mais qu'il a été fait des rechargemens succes- 
sifs, et que leurs détritus ont formé les accotemens, 
à mesure qu'ils créaient eux-mêmes la chaussée. Il 
existe des bordures dans quelques endroits, mais ils 
sont en petit nombre. 2"*. L'élévation des accotemens 
offre des différences très-marquées ; elle est comprise 
entre o",o6 eto",45; mais elle n'est le plus ordinaire- 

mentquedeo",i5ào",2o.Cettepartie déroute estpres- 
que toute en remblais souvent même très-élevés; aussi 
ses anticipations sur les propriétés voisines sont-elles 
fréquentes. 5°. Depuis cinq ans , on y a employé , 
moyennement par an, un mètre cube de matériaux 
pour ir",25 courans ; on les répandait toujours 
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dans les ornières; il n'y a que deux ans qu'on n'a- 
gît plus ainsi. 4** L'intérieur de la chaussée est 
composé de morceaux de pierres cassées un peu trop 
gros, qui sont réunis par des détritus pareils à ceux 
dont il a été parlé au § 1 20 ; son fond est parfois 
garni de pierres plates, msrîs souvent elles n'y existent 
pas. Du reste , les chaussées où il s'en trouve ne sont 
ni plus mauvaises, ni meilleures que celles qui n'en 
ont pas; elles ne reçoivent également ni plus ni moins 
de matériaux; les détritus n'y paraissent ni plus ni 
moins abondans. 5^ Cette partie de route était, comme 
la précédente, très-peu fatiguée, il y a quarante ans, 
et, comme elle aussi, elle a été privée de matériaux à 
diverses époques; mais il est probable qu'elle en a 
parfois reçu davantage qu'aujourd'hui : du moins 
l'exhaussement général qu'elle a éprouvé , donnant 
moyennement un accroissement de volume de plus 
de deux mètres cultes et demi, il est clair que, si les 
fournitures avaient été constamment en moyenne ce 
qu'elles sont maintenant, l'élévation produite attrait 
exigé près de soixante ans pour se former. 

§ 124- — J'avais l'intention de rendre compte des 
résultats que m'ont présentés les autresroutesquime 
sont confiées; mais ils sont tellement conformes à 
ceux que je viens de faire connaître, que je crain- 
drais, en les décrivant, de prolonger sans utilité 
mon travail , et de fatiguer le lecteur. Je dirai ce- 
pendant que, désirant ajouter encore à ma propre 
convictfon/j'aî fait exécuter dea tranchées sur deux 
routes d'un département voisin , et que l'exhausse- 
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ment s'est trouvé sur Tune de o»"*! 2 et sur l'autre de 
o,"5o. 

§ 125. — Il existe certainement des parties de 
chaussées qui ont diminué d'épaisseur, et le nombre 
en doit être fréquent dans les pays accidentés, et 
où les pentes sont non-seulement nombreuses , maiis 
encore dépassent trois centimètres pour mètre. Par- 
fois, il peut aussi s'en trouver en plaine, et j'en ai 
moi-même de telles sur des routes départementales 
qui sur de grandes longueurs ont des bordures en* 
tièrement décharnées; mais ces faits ne sauraient 
être considérés que comme des exceptions faciles à 
expliquer dans chaque cas. Je ne m'en crois dono 
pas moins en droit de conclure que les routes ont en 
général une tendance très-prononcée à s'exhausser; 
que lorsqu'elles reçoivent annuellement peu de ma- 
tériaux, et qu'elles ont beaucoup de largeur, cet ex-^ 
haussement a lieu avec une grande lenteur; que, 
dans l'état actuel des choses, il doit être moyenne- 
ment de trois centimètres au plus en dix ans ; que 
c'est un défaut évident, puisque, si l'on a donné 
aux chaussées en les construisant une épaisseur con- 
venable, on doit se borner à la leur maintenir sans 
l'augmenter ; que ce défaut est une conséquence 
forcée du système eu usage, qui, n'admettant pas 
une proportion suffisante de main d'œuvre , laissé 
exhausser les accotemens, et exige une élévation 
pareille des chaussées ; que les routes sur lesquelles 
cet inconvénient se fait le plus vivemebt sentir sont 
celles qui exigent le plus de pierres, soit eu raison 
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de leur mauvaise qualité , soit en r'aison d^inç 
plus grande fréquence de roulage; que leur peu de ' 
largeur y contribue puissamment aussi, et que.' 
sous ce poijit de vue, l'Angleterre aurait dû eu 
être frsppée plus promptemcnt que la France î que , » 
quant à l'accroissement de largeur, il est, aous plu- - 
sieurs rapports, un mal, et que d'ailleurs les rive- 
rains ne sauraient s'en arranger beaucoup; enfin, 
qu'il sera facile d'y remédier par une augmentation . 
de main d'œuvrc; mais qu'il serait A désirer qu'on 
pût utiliser les détritus , sinon eu totalité , au moins 
en partie. (Cet objet sera examiné plus loiu.) 

§ 126. — Passons maintenant à la seconde ques- 1 
tioD , celle qui établit un parallèle entre les expé- ' 
riences faites sur la dureté des pierres , et la manière 
dont le roulage agit sur les roules. Je ne puis mieux 
en donner une idée qu'en copiant lextndlement no 
passage de M. l'inspecteur Jousselîn , inséré dans fies ■ 
Observations sur les routesj publiées en 1828, Il est 
; ainsi conçu (page 20) : oDans les modifications qu'il 
est nécessaire de faire subir au roulage, il couvieiit 
d'flToir égard avant tout à. la résistance moyenne, 
des matériaux, le plus ordinairement employés sur 
les routes. Cette résistance mesurée sur un prisme 
de o,"o25 de câté peut être évaluée ;\ douze cents 
kilogrammes. Ainsi, le poids de chaque voiture 
doit être lel que, réparti entre les roues, la pres- 
sion exercée par chacune sur la route soit moindre 
que douze cents kïlog. d'une quantité sensible. » 
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pareille matière, dès qu'elle est professée par des 
personnes d'un mérite éminent , est bien près d'ac- 
quérir force de loi ; et si cette opinion est une erreur, 
elle peut avoir de graves conséquences. Si donc je 
puis prouver que celle qui précède est dans ce cas, 
personne ne me blâmera d^avoir consacré quelques 
instans à son examen. Je commence par faire remar- 
quer que la commission des inspecteurs, dans son 
tarif du 22 avril, ne l'a pas adoptée, puisque, ponr 
les chariots à flèche de o°',i7, elle a proposé par 
roue en été 1 676 kil. , et en hiver 1 2 75kil. ; que pour les 
charrettes à flèche de 0,17, elle a admis par roue en 
été 1 6ookil. , et en hiver 1 3oo kil. ; certes, la différence 
entre ces deux manières de voir est grande, et pour- 
tant , ainsi qu'on a pu le reconnaître dans la discus- 
sion relative au roulage, le tarif de la comuiission 
n'est rien moins qu'^élevé, rien moins que favorable 
au commerce. Hâtons -nous toutefois de ravouer, 
cette divergence entre des personnes, on ne peut plus 
distinguées, peut être citée comme présomption, 
mais nullement comme preuve. 

§ 128. — Si je m'arrête un peu longuement à une 
question si simple, et qu'aucun incident ne vient 
compliquer , il faudra se rappeler que l'opinion de 
MM. Jousselin et Cordier a servi , non pas de texte , 
à beaucoup près*, comme nous l'avons fait voir. 



* Je (lis que ce n'est pas de texte qu'elle a servi au règlcmeot 
(lu 10 janvier, aUendu que ce r^gleiuent admet par roue des 
charges scnsiblenicul plus fortes; mais il »'cii est étayé. 



137 

mais d'exposé de motifs au règlement du lo janvier 
1829. Il me semble donc utile que la discussion ne 
puisse laisser d'incertitude. 

§ 129. — Rendons-nous compte, en premier Heu, 
de l'étendue du contact qui s'établit entre une roue 
d'un diamètre déterminé et une surface horizontale. 
U suffira évidemment, pour notre objet, de considé- 
rer une roue de 2™,oo de diamètre, et une de o",8o. 
Prenons donc idéalement sur chacune d'elles une 
zone ou un disque de o",oi d'épaisseur, et mettons-le 
en contact avec une route. U est clair que si ces 
deux corps étaient incompressibles et inélastiques , 
ils ne pourraient jamais se toucher que sur une ligne 
d'un centimètre de longueur, et dans aucun cas sur 
une surface. Mais il s'en faut beaucoup qu'il en soit 
ainsi , et, ne fît-on entrer en considération que l'é- 
lasticité des roues , on concevra sans peine que cette 
seule cause doive donner Heu à une dépression d'au 
moins deux à trois millimètres. Or , voici ce qu'il est 
aisé de reconnaître par le calcul : i\ Pour que le pre- 
mier disque puisse toucher le sol sur dix centimè- 
tres de sa circonférence , il suffit qu'il y ait une dé- 
pression d'un milHmètre et un tiers ; que cette dé- 
pression soit due à l'élasticité de la roue , à celle du 
sol, ou à une pénétration dans ce sol, peu im- 
porte , il y aura contact sur o"*, 1 o toutes les fois 
qu'il y aura un abaissement d'un mHHmètre et 
un tiers. 2\ Si l'on veut considérer une dépression 
d'un demi-milHmètre seulement de hauteur, la lon- 
gueur du contact sera de o"',o667. 5". 6i cette mêm'^ 
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pareille matière, dès qu'elle est professée par des 
personnes d'un mérite émineut , est bien près d'ac- 
quérir force de loi ; et si cette opinion est une erreur, 
elle peut avoir de graves conséquences. Si donc je 
puis prouver que celle qui précède est dans ce cas , 
personne ne me blâmera d^avoir consacré quelques 
instans à son examen. Je commence par faire remar- 
quer que la commission des inspecteurs, dans son 
tarif du a!2 avril, ne l'a pas adoptée, puisque, pour 
les chariots à flèche de 0*^,17, elle a proposé par 
roue en été 1 575kil. , et en hiver 1 a 75iil. ; que pour les 
charrettes à flèche de 0,17, eUe a admis par roue en 
été 1 6ookil. , et en hiver 1 Sookil. ; certes, la différence 
entre ces deux manières de voir est grande, et pour- 
tant, ainsi qu'on a pu le reconnaître dans la discus- 
sion relative au roulage, le tarif de la commission 
n'est rien moins qu^élevé, rien moins que favorable 
au commerce. Hâtons -nous toutefois de l'avouer, 
cette divergence entre des personnes, on ne peut plus 
distinguées, peut être citée comme présomption, 
mais nullement comme preuve. 

§ 128. — Si je m'arrête un peu longuement aune 
question si simple, et qu'aucun incident ne vient 
compliquer , il faudra se rappeler que l'opinion de 
MM. Jousseliu et Cordier a servi , non pas de texte , 
à beaucoup près*, comme nous l'avons fait voir. 



* Je (lis que ce n'est pas de texte qu'elle a servi au règlement 
du 10 janvier, attendu que ce règleiuent admet par roue de» 
charges sensiblement plus forte»; mais il »'en est étayé. 
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;'i22. — T-a comparaison de ce passSg^lÇû^c» 
faits signalés au § 120, fait voir combien les erreurs 
Cil sont grades. J'ai mis en italique tout ce qui se rap- 
porte le plus spécialement h, ces faits, afin de ren- 
dre la comparaison plus frappante. Je me serais afas- 1 
tenu de citer ce passage . si ia doctrine qui y est adop'î, 
téc n'était celle que partout on proclame. lintend-OQ j 
eu effet parler d'autre chose que de la diminution 1 
d'épaisseur des chaussées , et du peu de dureté dçg j 
matériaux? Paraît-on s'occuper de la main d'oeuvre, 
de la nature cbîiuiquc de ces matériaux , et surtout ." 
de leur meilleur mode d'emploi? Ce sont pourtant ce*, 
trois objets, beaucoup plus que les deux premiers,: 
auxquels il importerait de prêter une sérieuse atten^q 
tion. En dernière analyse , la partie de route qui m'oc^ J 
cupe a une épaisseur de chaussée k peu près tripiç j 
decellequi luiseraitnécessaire, et pourtant les prin-i 
cipes du jour attribuent son mauvais état au manque J 
d'épaisseur ; elle est entretenue atec des pierres très* I 
dures, en assez grande abondance, et qui ne peu-n I 
vent l'empêcher d'être mauvaise : pourtant ces mémea J 
principes regardent la dureté commela qualité la plu* J 
nécessaire , comme celle qui peut le mieux assurer de.l 
bonnes routes. 11 y a peu d'années, on lui consacrai! f 
beaucoup plus de matériaux qu'aujourd'hui, et, quuî-t 1 
que le roulage filt moindre , elle était presque impra-tjj 
ticable en hiver ; peu de jours se passaient sans qu'il j 
y eût des roues ou des essieux brisés; j'y ai mesuré ,; 
dans la belle saison , des ornières de o"', 40 ; leur pro-? 
fondeur était en moyenne de o>"'5o, c'est-à^re i 
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double de ce qu'elles sont aujourd'hui; elles étaient 
d'ailleurs en plus grand nombre. L'amélioration a 
donc été bien sensible, mais combien ne pourrait-on 
pas l'accroître encore ? 

§ 1 23. — Considérons à présent une autre partie de 
cette route située du côté opposé de Châlons, et qui, 
soulagée par la navigation de la Saône , éprouve ua 
roulage moins fréquent, et surtout moins de sur- 
chaires. Celle-ci est bonne en hiver, et superbe pen- 
dant plus de six mois de l'année ; on ne saurait de- 
mander qu'un chemin fût plus beau. Son roulage peut 
être évalué entre la moitié et le tiers de celui qui a 
lieu sur la partie précédente. Les coupures exécutées 
sur la moitié de sa largeur donnent lieu aux remar- 
ques suivantes : i"*. l'épaisseur de la chaussée est très- 
Tariable; ses limites sont o",25 et 0^,70. Il paraît 
que dans quelques parties il n'y a point eu d'encaisse- 
ment, mais qu'il a été fait des rechargemens succes- 
sifs, et que leurs détritus ont formé les accotemens, 
à mesure qu'ils créaient eux-mêmes la chaussée. Il 
existe des bordures dans quelques endroits , mais ils 
sont en petit nombre. 2^ L'élévation des accotemens 
offre des différences très-marquées ; elle est comprise 
entre o"*,o6 eto",45; mais elle n'est le plus ordinaire- 

mentquedeo°*,i5ào°',2o.Cettepartie déroute estpres- 
que toute en remblais souvent même très-élevés; aussi 
ses anticipations sur les propriétés voisines sont-elles 
fréquentes. 3°. Depuis cinq ans , on y a employé , 
moyennement par an, un mètre cube de matériaux 
pour ir",25 courans ; on les répandait toujours 
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dans les ornières ; il n'y a que deux ans qu'on n'a- 
git plus ainsi. 4*- L'intérieur de la chaussée est 
composé de morceaux de pierres cassées un peu trop 
gros, qui sont réunis par des détritus pareils à ceux 
dont il a été parlé au § 1 20 ; son fond est parfois 
garni de pierres plates, mais souvent elles n'y existent 
pas. Du reste , les chaussées où il s'en trouve ne sont 
ni plus mauvaises, ni meilleures que celles qui n'en 
ont pas; elles ne reçoivent également ni plus ni moins 
de matériaux; les détritus n'y paraissent ni plus ni 
moins abondans. 5^ Cette partie de route était, comme 
la précédente, très-peu fatiguée, il y a quarante ans, 
et, comme elle aussi, elle a été privée de matériaux à 
diverses époques; mais il est probable qu'elle en a 
parfois reçu davantage qu'aujourd'hui : du moins 
l'exhaussement général qu'elle a éprouvé , donnant 
moyennement un accroissement de volume de plus 
de deux mètres cultes et demi, il est clair que, si les 
fournitures avaient été constamment en moyenne ce 
qu'elles sont maintenant, l'élévation produite aurait 
exigé près de soixante ans pour se former. 

§ 124. — J'avais l'intention de rendre compte des 
résultats que m'ont présentés les autresroutesquime 
sont conliées; mais ils sont tellement conformes à 
ceux que je viens de faire connaître , que je crain- 
drais, en les décrivant, de prolonger sans utilité 
mon travail, et de fatiguer le lecteur. Je dirai ce- 
pendant que, désirant ajouter encore à ma propre 
convictfouj j'ai fait exécuter des tranchées sur deux 
routes d'un département voisin , et que l'exhausse- 
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son rapport avec les chaussées d'empierrement , et 
demandons, d'abord, pourquoi on a plutôt adopté la 
pression sur une surface de o'^yOaS de côté que sur 
toute autre dimension. Il est clair que Ton n*a pu 
avoir en vue la grosseur des pierres employées ordi- 
nairement, car celle-ci est presque toujours au des- 
sus de o"',o5. D'une autre part, quand une pierre est 
isolée, il est rare, en raison de sa forme et de sa p<H 
sition, que la roue la touche sur une surface autti 
étendue qu'un carré de o",025. Or, dans l'hypothèse 
que nous considérons, une petite différence dans la 
surface en établit de suite une grande dans le poids 
qui lui correspond ; si donc rexpérience indique, 
comme je le crois, que la surface présentée aux roue^ 
par une pierre isolée est moindre que celle ci-dessus, 
il faut opérer encore une diminution dans le poids 
à accorder par roue. D'une autre part, cette pieiie 
étant beaucoup plus large sur d'autres parties, doit 
résister davantage; puis comme elle s'enfonce ^his 
ou moins dans les détritus, que pendant cet eifet ht 
roue s'éloigne, il est aisé de sentir que sa résistance 
est fortement accrue, et sa position tellement modi- 
fiée, qu'elle ne présente presque plus aucune res- 
semblance avec les essais adoptés pour terme de 
comparaison. Si dans cette partie de la discussion, 
nous examinions encore de plus près ce qui se passe, 
nous reconnaîtrions bien mieux qu'il y a peu de si- 
militude entre les deux effets. Mais ce que nous 
avons à ajouter nous dispensera de plus de dévelop- 
pemens. Je crois donc pouvoir dire déjà, sans - vou- 
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de leur mauvaise qualité, soit en raison d'une ■' 
plus grande fréquence de roulage ; que leur peu de'j 
largeur y conlribue puissamment aussi, et que,, 
sous, ce point de vue, l'Angleterre aurait dû eu 
être frappée plus prompteuicnt que la France ; que ,■ 
quant à raecroissemcnt de largeur, il est, sous plu- 
sieurs rnpports, un mal , et que d'aîlleurs les rive-: 
rains ne sauraient s'en arranger beaucoup; enlin , 
qu'il sera facile d'y remédier par une augmentation M 
de main d'œuvrc; mais qu'il serait à désirer qu'<ni ' 
pût utiliser les détritus , eJnon en totalité , :iu moins 
co partie. (Cet oljjel sera examiné plus loin.) 

§ 126. — Passons maintenant à la seconde qucs- 1 
lion , celle qui établit un parallèle entre les expé- 
riences faîtes sur la dureté des pierres, ethi manière . 
dont le roulage agit sur les routes. Je ne puis mieux ' 
en donner une idée qu'en copiant textuellement un •■ 
passage de M. l'inspecteur Jousseiin , inséré dans ses ■ 
Obserrations sur les routes, publiées en ]828. Il est 
ainsi conçu (page 2J J : •■ Dans les modificalions qu'il . 
"est nécessaire de faire subir au roulage, il couvient 

• d'avoir égard avant tout à la résistance nioycnno.J 

• des tnatcrianx: le plus ordinairement employés snr . 
«les roules. Cette résistance mesurée sur un prisme 

• de o,'"o2;i de vMé peut être évaluée à douxe cents * 

• kilogrammes. Ainsi, le poids de chaque voitUw 
idoit être tel que, réparti en^re les roues, la pres- 
»sion exercée par eliacunc sur la route soit moindre 
«que douze cents kilog, d'une quantité sensible. » 

§ 137. — Une opinion quelconque; surtout en 
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saïquès, et les pierre» étaient brisées et écornées, 
mais nullement réduites en poudre; chaque roue 
était pourtant chargée d'un poids de sept mille kilo- 
grammes, c'est-à-dire de six fois plus que MM. Jous* 
selin et Cordier ne l'admettent. L'un des individus 
qui se sont occupés avec soin des routes en An* 
gleterre, M. Blaikie d'Holkham, rapporte, dans ses 
observations sur leur construction et leur réparation, 
qu'il a vu à Leeds passer sur de la pierraille nouvelle- 
ment répandue, un rouleau en fonte qui , chargé 
de pierres, devait peser environ trente milliers, et 
qui était traîné par douze forts chevaux. On les fai- 
sait passer cinq ou six fois sur la pierre, etcette opé- 
ration mettait de suite le chemin en parfait état. Mous 
finissons bien en France par arriver aussi à un ré- 
sultat à peu près pareil, mais ce n'est jamais qu'au 
bout de plusieurs mois, pendant lesquels le roulage 
et les matériaux eux-mêmes ont beaucoup souffert; 
c'est-à-dire que si nous atteignons le même but, cequî 
d'ailleurs n'est pas tout-à-fait exact, c'est par une 
voie beaucoup plus longue, plus gênante, et peut-être 
encore plus coûteuse. Je ne sais si, dans le moment 
présent, nous devrions employer les rouleaux; mais, 
ce qui me paraît probable, c'est que, lorsque nous 
serons un peu-plus avancés dans l'art de soigner les 
routes, lorsque les voitures allant au trot seront plus 
multipliées, lorsque surtout l'habitude de voyager 
doucement et commodément aura jeté de plus pro*- 
fondes racines, l'usage de ces instrumens finira peu 
à peu par s'introduire au moins près des grandes 
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villes. Le mélangé des détritus schisteux ou calcaires 
permettra d'ailleurs de rendre leur travail plus éco- 
nomique, tant sous le rapport de la facilité et de la 
promptitude d'exécution, que sous celuï d'un moin- 
dre brisement de pierres. 

§ i32. — Il est donc évident, je le répète encore, 
que tant que les matériaux ne forment pas corps, 
le roulage exerce une action utile, et que s'il y a du 
mal produit , ce n'est pas à lui qu'il faut s'en pren- 
dre. Les roues, jusqu'à ce qu'elles aient uni l'endroit 
où elles passent, ne font que du bien; et si ks 
pierres étaient trop dures, ainsi que cela a lieu 
quelquefois, pour que cette union ne put se faire 
qu'avec beaucoup de^ peine , ces pierres ne seraient 
pas les plus convenables dans la ciifconstahce. Ne 
pensant pas qu'il fût nécessaire de pousiser l'argu- 
mentation plus loin , je passe à l'action des voitures 
sur les routes unies. 

§ i35. — Dès l'instant où les roues ont rempli l'u^ 
tile mission qui vient de nous occuper, elles com- 
mencent à agir d'une manière nqisible. Toutefois , 
quand les routes sont sèches , il faut un très-long 
temps et un passage réitéré sur les mêmes points 
pour qu'il s'y forme des ornières. Si donc le bom- 
bement est faible et la chausséç passablement 
large , le roulage a un champ plus étendu , et fait , 
sans s'en apercevoir, des traces différentes. Le mal est 
alors imperceptible; il n'y a d'usure que celle d'un 
frottement très-doux et sans secousses ; et si. les che- 
mins ne s'usaient que de cette manière, ils perdraient 

10 



i46 

rarement un millimètre de hauteur par an. Pendant 
tout ce temps de sécheresse , la nature des matériaux 
est , sinon indifférente , au moins d'importance mé<* 
diocre. Les graviers eux-mêmes , qui en général ne 
' valent rien sur des routes un peu fatiguées , produi- 
sent alors à peu près le même effet que les pierres 
cassées, à moins cependant qu'ils ne présentent des 
cailloux arrondis ; car ceux-ci sont facilement désa- 
grégés de la masse générale, et deviennent alors des 
pierres roulantes. Dès qu'il survient des pluies , les 
circonstances changent à un haut degré, et la nature 
des matériaux commence à exercef une influence 
des plus remarquables. La pâte de détritus qui lie 
les pierres, perd une grande partie de sa fermeté ; 
celles-ci étant moins bien soutenues, deviennent 
plus susceptibles de se déranger, de s'écraser; elles 
ont d'ailleurs, en absorbant de l'eau, perdu elles- 
mêmes une partie deleurforce de résistance. Toutefois, 
disons-le déjà , c'est spécialement sur les détritus qoe 
l'action de Teau offre des différences remarquables, 
selonleur contexture et leur composition iutime.Pen- 
dant la sécheresse , les roues eussent pu être chargées 
sans inconvénient de poids énormes, de plus lourds 
mêmes , que leur propre force ne permet de leur con- 
fier ; mais l'état des choses a changé entièrement par 
l'effet de l'eau ; et c'est alors que leur pression est 
nuisible , c'est alors que des expériences compara- 
tives pourraient être de quelque utilité. Mais celles 
des cubes que l'on a citées n'ont d'analogie qu'avec 
le cas des routes sèches et unies , et, dans cette cjr- 
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constance, comme nous l'avons tu , les roues ne se- 
raient pas assez fortes pour supporte^ les chaires que 
les chaussées pourraient recevoir à peu près sans dé- 
triment. 

§ 1 34* — Dans ce nouvel état,Ies chances de detério- 
rations ont pris sans doute un accroissement rapide; 
mais pourtant II ne faut pas croire qu*u ne quantité 
bien grande de matériaux soient écrasés; c-est leur 
déplacement beaucoup plus que leur brisement qui 
constitue les ornières sur les routes peu fatiguées , 
comme sur celles qui le sont Je plus ; il arrive même 
parfois, et j'en pourrais citer des exemples, que, 
dans les parties les plus dégradées, celles où se trou* 
vent les ornières les plus profondes , il y a très-peu 
de pierres écrasées , pas même un vingtième du re- 
chargement. Ce n'est donc pas à beaucoup près le 
brisement des pierres , qui constitue l'effet le plus 
pernicieux des roues ; et, si à leur place on employait 
de petits morceaux de fer ou de fonte, qui ne se bri- 
seraientpa^, on ferait de très-mauvais chemins, qui 
à coup sûr auraient aussi des ornières. Au surplus , 
consentons à supposer que ce soit par le brisement 
que les roues sont préjudiciables, il n'en faudra pas 
moins convenirque chaque janteporte à peu prèscons- 
tammentsurune surface beaucoup plus considérable 
que celle qu'on a supposée. Ainsi, par exemple, d*après 
ce que nous avons vu, une roue de o"',i7 aurait, avec 
une route dans l'état de sécheresse, un contact de 
170 centimètres, au lieu de 6\a5; dans les momens 
humides, ce contact serait rarement moindre et près» 
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que toujours plus fort ; sans doute la grande diffé- 
rence des deux cas est due à ce que , dans le pre- 
mier, la pâte de liaison possède une fermeté remar- 
quable, tandis que dans le second elle en a très-peu ; 
maïs cette différence ne saurait suffire pour rendre 
raison du brisement qu'on suppose produit par les 
roues. En effet, en admettant même que, sur toute 
cette surface de 170 centimètres, il n'y eût en con- 
tact avec la pierre qu'un dixième, que les neuf autres 
dixièmes ne fussent que des détritus, et que ces dé^ 
tritus n'ajoutassent absolument rien à la résistance; 
la surface serait encore à peu près triple de celle 
qu'on prend pour terme de comparaison, et pour- 
rait conséquemment supporter un poids presque tri- 
ple avant de s'écraser. Ces observations n'ont pas 
pour seul effet de démontrer l'erreur dans laquelle 
on est tombé , elles font voir encore comment il se 
fait que l'écrasement soit beaucoup moindre qu'on 
ne serait tenté de le croire. 

§ 1 35. — Mais, me dira-t-on , comment donc admet- 
tez-vous que se creusent les ornières? comment s'ap- 
profondissent-elles? Rien de plus aisé à expliquer. La 
pâte de détritus se pénètre de plus ou moins d'hu- 
midité, suivant sa nature; elle cesse de prêter aux 
pierres un appui suffisant ; celles-ci alors s'enfoncent, 
se déplacent plus ou moins, dérangent leurs voisines 
et les font sortir ; l'humidité continue à pénétrer plus 
profondément, et avec ce résultat s'accroissent les 
ornières. Sans doute, il s'écrase, dans ces circon- 
stances, bien plus de pierres que si elles ne se présen- 
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taient pas; mai» ce n'est nullement cet écraseoienf' 
qui constitue le mauvais état des routes, De nou- 
veaux développemens viendront ajouter encore à 
révidence de ces observations, lorsque je parlerai des 
matériaux et de la manière de soigner les chaussées ^ 
mais ils seraient ici surabondans , et je ne pense pas 
que dans ce moment Tétat delà question y pût ga- 
gner beaucoup. 

§ i36. — Je profite des détails qui procèdent pour 
faire sentir que, si le frottement est proportionnel à 
la pression, il n'en est évidemment pas de même des 
autres causes qui contribuent à l'usure et à la dété- 
rioration. Ainsi, par exemple, quaûd une charge 
donnée écrase une quantité déterminée de pierres, 
il n'est rien moins que vrai qu'une charge double 
ou triple, lors même que la surface des jantes est 
proportionnée aux poids, ^n écrase une (jfuantité 
double ou triplé. C'est dans les ornières que se fait 
la plus grande usure, la plus gsandîc consommation, 
et tçut s'y passe avec si peu d'ofdre*et de régi^larité, 
qu'il me semble difficile d'appr&ier à priori quel 
rapport peut exister entre les dégradations du rou- 
lage et sa puissance :Je dis sa puissance, pour expri- 
mer à la fois son activité et sa pesanteur. Aussi me 
semble-t-il qu'on ne pourra acquérir quelques don- 
nées sur cette question que par des rapprochempn's 
de faits comparables dans leurs analogies^ Ceux que 
j'ai déjà recueillis me porteraient à penser que, lorsni 
que la puissance du roulage crqJt en proportion géo- 
métrique, il s'en faut de beaucoup que les dégrada- 
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tions reçoivent un accroissement pareil ; mais les don- 
nées que je possède sur cette matière sont encore 
trop incomplètes pour que je puisse les donner com- 
me preuves. Je n'ai même cru devoir m'y arrêter 
que pour faire sentir de nouveau combien il est pro- 
bable que la question du roulage s'arrangerait mieux 
d'une augmentation d'impôt que d'une diminution 
de tarif. 

Expérience S > ^7 — Je passe à la troisième question. Sa dis- 
le M. Cor- ^^ . ' ^ . . j ' Ul 

lier. cussion , commc on va le voir , sera considérablement 

abrégée par celle qui vient d'avoir Heu. Voici en peu 
de mots son objet : M. Cordier ayant fait constater 
le dommage occasioné en un jour par une voiture 
chargée au-dessous du poids toléré, et portant ce* 
pendant 19 milliers, ce dommage a été évalué à cinq 
cents francs , et on en a conclu que les lourdes charges 
causaient des dégâts effrayans , et qu'elles devaient 
être interdites. Ce fait , dont l'exactitude est garantie 
par le nom seul de son auteur, a été répété partout, 
et il n'a été accompagné d'observations nulle part ; 
or, comme il paratt être le plus solide appui des per- 
sonnes qui semblent désirer un grand abaissement 
dans le tarif actuel /comme il peut même avoir fait 
naître, ou accru ces dispositions chez quelques-unes, 
il ne sera pas inutile, je pense, de l'examiner avec at- 
tention. La citation n'étant accompagnée d'aucun dé- 
tail, d'aucun renseignement, je serai forcé d'y sup- 
pléer par des données probables ; je pense toutefois 
qu'elles s'écarteront peu de la vérité, mais offrisseut- 
clles des différences très-grandes , la cause essentielle 
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de la méprise dans laquelle on est tombé, n en subsis- 
tera pas moins tout entière ; et des données diffé- 
rentes ne pourraient aroir pour effet que de la modi- 
fier, mênje faiblement. Le seul énoncé du fait indi- 
que d'abord que la voiture était un chariot , et que 
ses jantes avaient o"*,22. Il ne peut y avoir doute sur 
ce point. Le frayé des roues était donc de o°,44' 1^ 
est évident aussi que le répandage des matériaux 
avait eu lieu récemment. Soit donc m le nombre de 
mètres linéaires que la voiture a parcourus dans sa 
journée, e la quantité de matériaux répandus par 
mètre carré ; p le prix du métré cube , et aï le rapport 
du nombre de mètres cubes que le chariot a réduits 
en poudre, au nombre de mètres cubea qui couvrait 
toute la trace suivie , et qui ont été touchés par les 
roues , il est clair que nous aurons : 

5oo 

Jusqu^ici. nous n'avons fait encore ancune hypo- 
thèse, car si l'on n'admettait pas que le répandage 
fût peu ancien, le fait serait absurde. Supposons donc 
que, suivant l'usage, cette voiture ait parcouru dans 
sa journée 36,ooo mètres, et que le prix du mètre 
cube ait été d'à peji près 5f.oo; ces données n'étant 
pas susceptibles de très^grandes variations , je com- 
mence par les introduire dans la formule, elle de- 
viendra alors : 



X := 



1 3B,4o ^ 
Le nombre e est très-variable ; mais dans les pays où 



Il ne sera pas inutile de revenir à ce sujet sur un de$ 
faits qui ont le plus contribué à m'éclairer. 

S i44- — J'^ dit, et il n'y a sur ce point qu'une 
commune voix, que de tout mon arrondissement, 
les deux seules lieues de routes qui aujourd'hui sont 
encore mauvaises, étaient, il y a cinq ans, à peu près 
impraticables en hiver. Bien que leur état se soit 
amélioré d'une façon très^sensible , chacun a remar- 
qué comme moi, que, depuis trois ans , elles ont re- 
commencé à perdre, et vont toujours en déclinant ; 
ainsi, pendant l'hiver de 1826 à 1827, elles ont été 
moins laides que pendant celui de 1827 ^ 1828^ et 
pendant ce dernier, moins mauvaises que pendant 
celui de 1828 à 1829. Cependant les soins ont été 
constamment les mêmes ; cependant l'accroissemeot 
du roulage est loin de suffire pour expliquer cette 
différence; cependant le dernier hiver a été moins 
humide que les deux précédens. Comment donc ren- 
dre compte de cette diminution progressive de boqté? 
Rien de plus facile. Les matériaux qu'on employait 
sur cette route , il y a cinq ans , étaient calcaires , 
généralement à gros grains et peu durs. Us furent 
remplacés alors par les pierres siliceuses dont j'ai 
parlé; le nombre en fut diminué beaucoup, et la 
main d'œuvre augmentée; une grande amélioration 
se fit subitement remarquer, car cette route devint 
superbe pendant la belle saison , et passable en hi- 
ver. Si je puis m'en rapporter au témoignage des 
personnes âgées, on ne l'avait jamais vue aussi belle 
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<lepuis trente ans. Chacun donc se réjouissait de ce 
succès ; aujourd'hui , chacun semble craindre de la 
Toir retomber dans son premier état. On conce?ra 
facilement ce résultat lorsque je dirai qu'actuelle- 
ment la couche siliceuse qui recouvre la chaussée 
est moyennement de plus de six centimètres, que 
daus plusieurs endroits elle est de 8, 9 et lo, et 
<{iie ce sont précisément toujours les plus mauvais ; 
qu'aux époques pluvieuses, même pendant l'été, 
il sufiBt de peu de jours pour imbiber cette couche 
en entier; qu'alors elle cesse absolument de faire 
corps avec le sol calcaire, et s'en sépare aisément 
par plaques, avec le seul aide de la main; qu'au- 
jourd'hui, et pendant les pluies d'hiver, les voitures 
au trot sont.forcées d'aller à peu près constamment au 
pas; que si , anciennement, les ornières étaient plus 
nombreuses et plus profondes , au moins elles n'em- 
pêchaient pas de pouvoir souvent conserver le trot; 
que mes employés et leurs cantonniers , que les vot- 
turiers, et tous ceux qui fréquentent cette partie de 
route se plaignent des matériaux actuels , auxquels 
cependant ils avaient attribué une bonne part de l'a- 
mélioration des premières années; que, depuis deux 
ans surtout , leur opinion s'est fortement prononcée 
à ce sujet ; enfin , que sur plusieurs autres routes , 
où j'emploie dans quelques parties des pierres sili- 
ceuses, j'en suis également très-mécontent. Or> 
puisque la couche qu'elles forment s'exhausse cha- 
que année, rien de plus simple à concevoir que, pen- 
dant la première et la seconde, leurs mauvaises qualités 
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aient été peu sensibles; qu'à la troisième on ak 
commencé à éprouver du doute, et qu'enfin, aux 
quatrième et cinquième, il y ait unanimité. 

§ 145. — 11 résulte des faits qui précèdent, qu'à 
égale abondance de soins et de main d'œuvre, des 
matériaux calcaires de médiocre qualité sont de beau- 
coup préférables aux matériaux siliceux les plus durs, 
et surtout au quartz, que pourtant on préconise si fort ; 
que la supériorité des premiers est due essentielle- 
ment aux propriétés de leurs détritus, et qu'en con- 
séquence ceux-ci jouent un rôle très-important dans 
le bon état des routes; que, dans les temps secs ce- 
pendant, cette supériorité est peu marquée, et 
qu'ainsi, dans le midi comme dans les pays mon- 
tueux ou secs , il y a moins d'utilité à en tenir compte ; 
enfin, que, dans l'exemple cité, le brusque passage 
d'un état détestable à un autre très-satisfaisant a 
été produit uniquement par la main d'œuvre, qui 
seule aujourd'hui contribue encore à diminuer les 
mauvais effets de la pierre employée. 

§ 146. — Si maintenant, cessant de mettre en pa- 
rallèle les matériaux calcaires avec ceux siliceux, 
je compare ces derniers entre eux, je dirai que 
parmi les trois espèces que j'ai observées, savoir le 
quartz, le silex commun ou pyromaque, et les ro- 
gnons siliceux épars dans les champs, j'ai reconnu 
que la première s'use à peine, qu'elle se brise diffi- 
cilement sous les lourdes charges, mais qu'elle se 
déplace aisément ; que les routes qui en sont char- 
gées sont en hiver très-perméables et fort tirantes. 
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en été cahotantes et dures; qu'elles sont du reste 
plus dispendieuses, soit à cause de la difficulté et 
de la cherté du cassage, soit en raison des outils 
qu'elles usent pour le travail d'été, soit par le plus 
de main d'œuvre qu'elles exigent, soit enfin par les 
détériorations plus considérables qu'elles causent 
aux équipages ; que le silex ou pierre à fusil parti- 
cipe des mêmes inconvéniens, mais i un degré 
moindre; qu'il est préférable, mais qu'il a Tincon- 
vénient d'être coupant , et qu'il peut souvent blesser 
les pieds ; que les rognons siliceux, quoique fort durs 
et inattaquables par les intempéries , résistent sen- 
siblement moins que les deux premières espèces, 
maïs que si , pour le bon état des routes , ils sont 
préférables à la première, ils sont inférieures à la 
seconde; que d'ailleurs, sur des chaussées peu fati- 
guées, ils peuvent être d'un usage passable; enfin, 
que ces trois espèces de pierres font beaucoup mieux 
corps avec les détritus calcaires qu'avec les leurs 
propres, et qu'il ne peut y avoir qu'avantage en les 
répandant, de mêler avec eux environ un tiers ou un 
quart de ces détritus. 

§ 147. — Pour peu que l'on apporte de soin à l'entre- 
tien des routes, il est aisé de les rendre constamment 
bonnes pendant la belle saison, et ce n'est réellement 
que pendant l'hiver, ou pour parler plus exactement, 
pendant l'époque des pluies, qu'elles peuvent offrir 
quelque difficulté. On peut conclure de là, et des 
exemples cités, que les propriétés de la pâte qui sé^ 
pare les pierres, sont an moins aussi importantes^ 
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sinon davantage, que celles de ces pierres mêmes. 
Élasticité $ i/^S. -^ Je TÎens, enfin, à l'examen d'un prin- 

dcs routes. •ima-Ai I*»" J* 

cipe de Mac-Adam, auquel je n avais pas cru devoir 
m 'arrêter dans ma première brochure. L'opinion de 
M. Polonceau , et les observations de M. Frimot lui 
ont donné ^ et avec raison , une importance que san» 
eux il n'eût probablement jamais acquise; je veux 
parler de l'élasticité. Expliquons d'abord en quoi 
consiste ce principe» 11 a pour objet d'établir que 
l'une de» causes les plus puissantes de la résistance 
des routes est leur élasticité , et que tout ce qui peut 
tendre à l'assurer et à l'augmenter doit contribuer 
à leur bon état. Adoptant comme axiome ce principe j 
on en conclut que les pierres plates placées fréquent 
ment au fond des chaussées, y font l'effet de vérita^ 
blés enclumes, donnent lieu à une usure considéra* 
ble de matériaux, et engendrent de mauvaises routes. 
Avant de discuter cette opinion , donnons une idée 
de l'élasticité dans ses rapports avec la question. 

§ i49- — Tous les corps, et par conséquent leur 
réunion, jouissent de plus ou moins d'élasticité. Pour 
se faire une idée de celle du sol , il suffit de se rappeler 
qu'en plaçant l'oreille près de la terre, on peut re- 
connaître la marche d'une grande réunion dTiona- 
mes à une distance éloignée ; pour apprécier celle 
des chaussées, on peut remarquer que dans les rue» 
le passage. des voitures, même peu chargées, imprime 
aux maisons un ébranlement appréciable , et par- 
fois même assez violent. Mais, pour juger sainement 
l'opinion que nous avons à discuter, il ne suffit pais 
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de savoir que cette élasticité existe , et que même 
elle est prononcée; il faut encore atbir de* idées net» 
tes sur sa quotité relative et sur sott tnode d'action^ 
Voyons donc quels sont les faits qui peuveût le mieu^t 
éclairer notre jugement : 1" les vibl^atîons qu'occa-^ 
sionent les voitures; sont peu sensible^; sur les route* 
qui sont en terre , sablé , gravier ou t>iefres cassées ; 
2^ elles sont, au contraire, très-màirquées sur celles 
en pavés ; elles le sont moins quand le payage ne 
s'étend pas jusqu'aux maisons; mais, dans ce cûd 
même, elles le sont encore beaucoup plus que datil 
les autres circonstances; elles ne se propagent doUc 
pas seulement entre les pavés et dand le sens latéral. 
Du reste, les chocs. continuels qui ont lieu inévita- 
blement sur les pavages , contribuent puissamment 
à la grande sensibilité de cet effet; 3" sur les voûtes, 
et par conséquent sur les ponts en pierres , ces mê- 
mes vibrations sont très-prononcées, lors même qu'ils 
sont recouverts en cailloutis, ou en gravier, lor^ 
même que ces voûtes sont fort épaisses; 4* sur de.^ 
routes formées avec des pierres posées de champ , è( 
recouvertes de petits matériaux, l'élasticité est gêné»- 
ralement très-marquée , et quand on passe enroitui^ 
sur de pareilles chaussées , on se croirait sur des voû- 
tes. Cet effet, du reste, est d'autant plus sensible,' 
que la couche placée sur les pierres de champ est 
plus mince, et réciproquement; 5* lorsque l'on ff 
fait un répandage épais, et que les pierres commen- 
cent à être réunies, mais qu'elles n'ont pas encore 
eu le temps de bien s'user dans leurs surfaces de 
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contact , elles donnent Heu à des vibrations analo- 
gues, et qui rappellent à Tesprît l'effet des voûtes; 
6" quand on frappe une pierre avec un corps dur, 
elle rend généralement un son plus ou moins so- 
nore que ne produit aucune espèce de terre , sa-r 
ble ou détritus; 7" l'argile, suffisamment humectée 
comme elle l'est presque toujours au fond des chaus- 
sées, est à peu près aussi peu compressible que les 
liquides , et douée de fort peu d'élasticité. Celle du 
sable , plus il est gros surtout , est beaucoup plus mar- 
quée. 

§ 1 5o. — Ce peu d'observations me paraît suflB- 
sant pour résoudre complètement la question. En 
effet, il devient évident par elles que les pierres sont 
beaucoup plus élastiques que les terres ; que ces 
deux espèces de corps offrent entre eux, sous ce 
point de vue, et chacun dans son genre, une mul- 
titude de nuances; que les poudres ou pâtes ter- 
reuses , interposées entre les pierres qui forment lea 
chaussées , sont à un haut degré beaucoup moins 
élastiques que les pierres dont elles proviennent ;. 
qu'en conséquence, une route qui serait toute d'une 
seule pierre , ou d'un petit nombre de pierres , serait 
incomparablement plus élastique que ne le sont nos 
chaussées ordinaires; que cet effet est sensible pour 
une voiture qui passe sur le roc; que, par consé- 
quent, moins il y a de détritus dans un empierre- 
ment , et plus il est élastique ; que , par suite des 
mêmes remarques, remplacer les grosses pierres du 
fond des chaussées par un même volume de petits 
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matériaux qui seraient nécessairement séparés de dé- 
tritus , c'est diminuer cette élasticité , bien loin de 
l'accroître ; qu'au surplus, et dans l'hypothèse d'em- 
pierremens qui ne contiendraient absolument que de 
petites pierres, l'élasticité du sol inférieur offre en- 
core inévitablement dès nuances prononcées. Qu'ainsi 
donc , si l'élasticité a une influence telle qu'il en faille 
tenir compte, il sera bon, non-seulement de conser- 
ver les pierres plates, mais encore d'éviter les sols 
argileux. Nous verrons plus loin que cette dernière 
observation est fort juste, mais par un tout autre mo- 
tif. Donner plus de développemens à cette partie de 
la question me semblerait inutile; je ne puis croire 
que l'élasticité de Mac- Adam et ses enclumes puis- 
sent avoir un succès réel. Assez d'honneur elles ont 
reçu par l'accueil qu'ont bien voulu leur faire des 
personnes distinguées. 

§ i5i. — Nous consentoils, peut-on répliquer, à 
admettre que les pierres plates du fond des chaussées 
ne diminuent pas l'élasticité ; mais cet aveu prouve 
seulement que nous nous sommes trompés dans l'ex- 
plication d'un fait, et nullement que ce fait n'existe 
pas. Car, s'il est prouvé que les pierres plates au fond 
des empierremens donnent lieu à une plus grande 
usure de matériaux, à des routes moins bonnes, vos 
raîsonnemens sur l'élasticité ne feront rien à nos en- 
clumes. Ces observations sont exactes, répondrai-je 
à mon tour, et si j'ai parlé d'élasticité , ce n'a été que 
parce que vous l'avez fait vous-même, et pour prou- 
ver que vous étiez dans l'erreur. Vous vous placez 
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maintCDant sur un nouveau terrain , voyons s ii est 
plus solide. Cette fois, sans doute, il est plus difficile 
de vous combattre, car vous vous boruei à admettre 
l'existence d'un fait , sans y ajouter ni explications^ 
ni exemples, et vous vous retranchez entièrement 
dans le vague. Je vais tâcher de suivre une marche 
plus précise ; dans les nombreuses coupures que j'ai 
fait faire au travers des routes , j'ai trouvé , et |)ar- 
fois, à des distances assez rapprochées, des dififé*^ 
renées on ne peut plus sensibles dans la construction 
dufond des empierremens. Parfoîsce fond s'esttrouvé 
en pierres plates , situées, oui profondément , ou non 
loin de la superficie ; d'autres fois il était formé de 
moellons posés de champ ; ailleurs s'est présenté d'a-^ 
bord un rang de pierres plates , puis un de pierres de 
champ ; d'autres fois c'étaient des blocs informes ; le 
plus souvent des matériaux cassés grossièrement; 
j'ai rencontré des empierremens établis sur des pa- 
vages , d'autres qui reposent sur le roc , sur de la terre 
argileuse très- grasse, sur du sable, sur des terre» 
très- variées, tantôt en déblai, tantôt en remblaie. 
J'ai multiplié les coupures dans toutes les positions ; 
lorsque je croyais avoir mal observé , ou que j'éprou- 
vais quelque doute, je revenais à la charge. Or, j'at- 
teste qu'il m'a été de toute impossibilité de rien dé- 
couvrir d'analogue au fait que vous signalez. Dand 
des parties où il existe des pierres plates près de la 
surface , et dans d'autres où elles sont à une assefc 
grande profondeur, j'ai comparé, non-seulement la 
quantité de matériaux employés annuellement pen- 
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dant cinq ans , mais encore Tétat plus ou moins sa- 
tisfaisant de la surface ; j'ai rapproché de ces deux 
cas ceux qui ne présentent point de pierres plates , 
et j'ai même cherché. à reconnaître si la différence 
de fati^e de« routes ne pourrait pas avoir quelque 
influence sur les résultats. Or, mes efforts ont été 
tellement infructueux^ que mon premier sentiment , 
je Tavoue , a été de Regretter le temps que j'avais 
consacré à cette recherche. 

§ i52. — Avant d'aller plus loin , je dois m'arrêter 
à une observation importante, et qui souvent m'a 
frappé. Lorsque le terrain sur tequel les chaussées 
sont établies s'est trouvé argileux, ou d'un sable 
gras, j'ai reconnu qu'elles étaient d'autant plus hu- 
mides que l'on s'approchait davantage de leur fond ; 
parfois même , lorsqu'il s'y est rencontré des vides , 
l'eau séjournait en flaques sur le sol. D'après ce que 
j'ai dit, on aurait pu prévoir facilement ce résultat. 
En effet , nous avons vu que les empîerremens s'im- 
bibent d'eau peu à peu, et se la transmettent de 
proche en proche ; que chaque pâte terreuse a la fa- 
culté de n'en prendre naturellement que la dose qui 
lui est propre , et que l'argile , surtout quand elle est 
très-grasse, ne la livre plus qu'avec une extrême len- 
teur. Or, si l'on considère un empierrement très-sec* 
et qu'une époque de pluie arrive , les détritus s'hu- 
mecteront peu à peu, et d'autant plus lentement, 
qu'ils seront schisteux ou calcaires, et que les maté- 
riaux auront été mieux cassés; si le sol qu'ils re- 
couvrent est très -gras, un moment viendra où ces 
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détritus se transmettront plus d'eau que la couche in- 
férieure n en pourra enlever; alors il en resteradans les 
vides, et chaque couche inférieure sera forcée d'en 
prendre davantage que ne le comporte sa nature ; c'est- 
à-dire que le mal qui d'abord avait gagné de ta sur- 
face au fond , s'accroît ensuite du fond à la surface. 
Les terres labourables , et toutes les espèces de sol > 
offrent des phénomènes analogues. Sans tenir compte 
de cette explication, que je crois pourtant exacte , je 
dirai que j'ai acquis la conviction , que la nature du 
sol a sur l'état des empierremens qui le couvrent ^ 
une influence très-grande, et devant laquelle doivent 
disparaître inaperçues l'élasticité et les pierres plates. 
Un terrain graveleux , et susceptible de laisser passer 
l'eau à mesure qu'il la reçoit, serait donc à beau- 
coup près celui qui conviendrait le mieux aux 
routes. Par une conséquence toute naturelle, on 
améliorerait souvent la condition des chaussées, en 
faisant des pîerrées analogues à celles des agricul- 
teurs , pourvu que les eaux n'y fussent pas retenues 
par d*es accotemens latéraux. Ainsi, le système des 
grosses pierres en première couche, qui peut être 
vicieux avec nos accotemens , serait souvent conve- 
nable si on les supprimait. Faire écouler les eaux 
par-dessus, et empêcher par-dessous qu'elles ne sé- 
journent dans les détritus en plus grande quantité 
que ne l'admet leur nature, serait agir dans un but 
commun , qui mérite toute notre attention. 

§ i53. — J'ai d'ailleurs été à portée de reconnaître 
dans mes fouilles, qu'il ^st encore d'autres circon- 
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<lepuis trente ans. Chacun donc se réjouissait de ce 
succès ; aujourd'hui , chacun semble craindre de la 
voir retomber dans son premier état. On concevra 
facilement ce résultat lorsque je dirai qu'actuelle- 
ment la couche siliceuse qui recouvre la chaussée 
est moyennement de plus de six centimètres» que 
daus plusieurs endroits elle est de 8, 9 et 10, et 
^ue ce sont précisément toujours les plus mauvais; 
qu'aux époques pluvieuses, même pendant l'été, 
il suflfit de peu de jours pour imbiber cette couche 
en entier; qu'alors elle cesse absolument de faire 
corps avec le sol calcaire, et s'en sépare aisément 
par plaques, avec le seul aide de la main; qu'au- 
jourd'hui, et pendant les pluies d'hiver, les voitures 
au trot sont forcées d'aller à peu près constamment au 
pas; que si , anciennement, les ornières étaient plus 
nombreuses et plus profondes , au moins elles n'em- 
pêchaient pas de pouvoir souvent conserver le trot; 
que mes employés et leurs cantonniers , que les voi- 
turîers, et tous ceux qui fréquentent cette partie de 
route se plaignent des matériaux actuels , auxquels 
cependant ils avaient attribué une bonne part de l'a- 
mélioration des premières années; que, depuis deux 
ans surtout , leur opinion s'est fortement prononcée 
à ce sujet; enfin, que sur plusieurs autres routes, 
où j'emploie dans quelques parties des pierres sili- 
ceuses, j'en suis également très-mécontent. Or> 
puisque la couche qu'elles forment s'exhausse cha-^ 
que année, rien de plus simple à concevoir que, pen- 
dant la première et la seconde, leurs mauvaises qualités 
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Je De chercherai donc pas davantage à excuser ma 
répugnance à les tenter. Persuadé » comme je le suis^ 
qu'avant deux ou trois ans, l'élasticité et les enclumes 
seront oubliées , je teroiine ce qui les concerne par 
un résumé succinct des observations auxqueUes elles 
peuvent donner lieu. 

§ i55. — Les chaussées sont douées d'élastiejté 
comme tous les corps, et il n*est pas douteux que 
cette propriété ne soit favorable à leur conserva- 
tion comme à la facilité du roulage. Tout ce qui 
tend à l'augmenter jusqu'à une certaine limite, pa- 
rait donc leur être avantageux. Ainsi, les empierre-- 
mens formés de matériaux cassés bien menu, con- 
tenant des corps terreux en moindre abondance , ou 
mieux distribués , sont probablement plus élastiques 
que ceux où la pierre est mal cassée , et où ces corps 
sont moins bien répartis. Mais la moindre quantité , 
ou la meilleure distribution des détritus sont beau-* 
coup plus utiles sous d'autres points de vue , et no- 
tamment sous ceux de la moindre abondance des 
eaux et des obstacles d'infiltrations. Du reste , les 
pierres plates doivent augmenter l'élasticité , loin de 
la diminuer. Le contact immédiat des corps durs 
étant presque toujours une cause de rupture , et de 
larges matériaux s'opposant en outre aux pénétra-^ 
tions dans le sol , il est aisé de concevoir que Foa 
puisse se prononcer contre eux ; mais en examinant 
avec attention ce qui se passe , on ne conservera paa 
long-temps cette espèce de prévention. En dernière 
analyse donc , l'élasticité est utile aux routes; mais 
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l'action solaire, mais celle des vents, mais d'autres 
causes et d'autres phénomènes leur sont de même 
utiles. Or, sous ce point de vue , l'énergie particu<<- 
lière de ces divers agens est loin d'être généralement 
assez puissante , pour mériter isolément une atten* 
tion spéciale ; en deux mots , il n'y aurait pas plu$ 
d'exagération à attribuer aux vents » par exemple , le 
bon état des routes, qu'il y en aurait à Taccorder à 
l'élasticité. 

§ i56. — Ceci me conduit à jeter encore un coup 
d'œil sur ce qu'on appelle le système de Mac-Adam. 
Le temps que je lui ai consacré dans ma première 
brochure p et les détails que contient celle-ci sur la 
matière qui fait l'objet de ce système, me dispense- 
ront de longs développemens. Toutefois, comme il a 
été, et qu'il est encore l'objet de l'éloge ou du blâme, 
suivant l'opinion que chacun s'en est formée, on ne 
s'étonnera pas que je cherche à le placer au rang qui 
me paraît lui convenir. Je commence par me justi-* 
fier du reproche qui m'a été adressé, de n'avoir pas 
parlé de son auteur avec toute l'urbanité qu'il était 
en droit d'attendre, surtout d'un étranger et d'un 
Français. J'ai dit que, parmi ses préceptes, il en est 
plusieurs qui sont de la jonglerie. Or^ ne connais^ 
sant de lui que sa doctrine, je ne pouvais choisir une 
expression qui rendît mieux ma pensée ; aujourd'hui, 
qu'il m'est advenu que c'était un homme plein de 
bonne foi, je cherche , mais sans pouvoir le trouver, 
un terme plus poli, qui dise ^ussi exactement l'im- 
pression que j'éprouve. Sans doute, le mot jonglerie 



i66 

sinon davantage, que celles de ces pierres mêmes. 
ÉiasHcité $ i^S. •— Je TÎens, enfin, à Texamen d'un prin- 
cipe de Mac-Adam, auquel je n'avais pas cru devoir 
m 'arrêter dans ma première brochure. L'opinion de 
M. Polonceau , et les observations de M. Frimot lui 
ont donné ^ et avec raison , une importance que san& 
eux il n'eût probablement jamais acquise; je veux 
parler de l'élasticité. Expliquons d'abord en quoi 
consiste ce principe. Il a pour objet d'établir que 
l'une de» causes les plus puissantes de la résistance 
des routes est leur élasticité , et que tout ce qui peut 
tendre à l'assurer et à l'augmenter doit contribuer 
à leur bon état. Adoptant comme axiome ce principe , 
on en conclut que les pierres plates placées fréquem- 
ment au fond des chaussées , y font l'effet de véritar* 
blés enclumes, donnent lieu à une usure considéra- 
ble de matériaux, et engendrent de mauvaises routes. 
Avant de discuter cette opinion , donnons une idée 
de l'élasticité dans ses rapports avec la question. 

§ 149. — Tous les corps, et par conséquent leur 
réunion, jouissent de plus ou moins d'élasticité. Pour 
se faire une idée de celle du sol , il suffit de se rappeler 
qu'en plaçant l'oreille près de la terre, on peut re- 
connaître la marche d'une grande réunion d'hom- 
mes à une distance éloignée ; pour apprécier celle 
des chaussées, on peut remarquer que dans les rues 
le passagères voitures, même peu chargées, imprime 
aux maisons un ébranlement appréciable, et par- 
fois même assez violent. Mais, pour juger sainement 
l'opinion que nous avons à discuter, il ne suffit pais 
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après, commencent les ornières; non-seulement 
alors le frottement fait plus de mal, ainsi que le 
prouve Texemple des polisseurs, des marbriers, des 
scieurs, qui mouillent leur pierre pour faciliter son 
usure, mais encore la pression vient accroître à un 
haut degré son effet destructeur. A cette époque, les 
roues ne suivent à peu près que les ornières, et quand 
elles quittent la première paire, c'est pour en former 
presque aussitôt une autre. Autrement, dit, si à un 
instant quelconque de Thiver on mesure la largeur 
réunie des ornières , on obtiendra à peu de chose 
près la seule partie de chaussée qui ait servi aux 
roues ; tout le reste n'a pu souffrir que des pieds des 
chevaux. L'usure a donc lieu alors d'une manière 
fort inégale ; cherchons à là mesurer. Sur une route 
peu fatiguée, il ne se crée en général que deux or- 
nières; mais sur celles qui le sont davantage, il s'en 
forme quatre, six ou huit, rarement un plus grand 
nombre ; ou si ce plus grand nombre a lieu, elles ont 
moins de profoiadeur. Dans tous les cas, leur larg<^tir 
varie; mais beaucoup moins encore que leur hau- 
teur. Celle-ci, du reste, ne doit être mesurée, sous le 
point de vue qui nous occupe, qu'à partir du bas des 
bourrelets, et non de leur sommet. ConsidéroQU 
donc une route des plus fatiguées qui se puisse reii- 
contrer; et supposons qu'à la fin de l'hiver, ou plu- 
tôt au moment de ses plus fortes dégradations, elle 
ait huit ornières; admettons, de plus, que chacune 
d'elles ait moyennement o",i6 de profondeur, ce 
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contact , elles donnent lieu à des vibrations analo- 
gues, et qui rappellent à l'esprit l'effet des voûtes; 
6" quand on frappe une pierre avec un corps dur, 
elle rend généralement un son plus ou moins so- 
nore que ne produit aucune espèce de terre , sa-r 
ble ou détritus ; 7" l'argile , suffisamment humectée 
comme elle l'est presque toujours au fond des chaus- 
sées, est à peu près aussi peu compressible que les 
liquides , et douée de fort peu d'élasticité. Celle du 
sable , plus il est gros surtout , est beaucoup plus mar- 
quée. 

§ 1 5o. — Ce peu d'observations me paraît suflB- 
sant pour résoudre complètement la question. En 
effet, il devient évident par elles que les pierres sont 
beaucoup plus élastiques que les terres ; que ces 
deux espèces de corps offrent entre eux, sous ce 
point de vue, et chacun dans son genre, une mul- 
titude de nuances; que les poudres ou pâtes ter- 
reuses , interposées entre les pierres qui forment les- 
chaussées , sont à un haut degré beaucoup moins 
élastiques que les pierres dont elles proviennent;, 
qu'en conséquence, une route qui serait toute d'une 
seule pierre , ou d'un petit nombre de pierres, serait 
incomparablement plus élastique que ne le sont nos 
chaussées ordinaires; que cet effet est sensible pour 
une voiture qui passe sur le roc; que, par consé- 
quent, moins il y a de détritus dans un empierre- 
ment, et plus il est élastique; que, par suite des 
mêmes remarques, remplacer les grosses pierres du 
fond des chaussées par un même volume de petits 
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matériaux qui seraient nécessairement séparés de dé- 
teitus, c'est diminuer cette élasticité, bien loin de 
l'accroître ; qu'au surplus, et dans l'hypothèse d'em- 
pierremens qui ne contiendraient absolument que de 
petites pierres, l'élasticité du sol inférieur offre en- 
core inévitablement dés nuances prononcées. Qu'ainsi 
donc , si l'élasticité a une influence telle qu'il en faille 
tenir compte, il sera bon, non-seulement de conser- 
ver les pierres plates , mais encore d'éviter les sols 
argileux. Nous verrons plus loin que cette dernière 
observation est fort juste, mais par un tout autre mo- 
tif. Donner plus de développemens à cette partie de 
la question me semblerait inutile; je ne puis croire 
que l'élasticité de Mac- Adam et ses enclumes puis- 
sent avoir un succès réel. Assez d'honneur elles ont 
reçu par l'accueil qu'ont bien voulu leur faire des 
personnes distinguées. 

§ i5i. — Nous consentons, peut-on répliquer, à 
admettre que les pierres plates du fond des chaussées 
ne diminuent pas l'élasticité ; mais cet aveu prouve 
seulement que nous nous sommes trompés dans l'ex- 
plication d'un fait, et nullement que ce fait n'existe 
pas. Car, s'il est prouvé que les pierres plates au fond 
des empierremens donnent lieu à une plus grande 
usure de matériaux, à des routes moins bonnes, vos 
raisonnemens sur l'élasticité ne feront rien à nos en- 
clumes. Ces observations sont exactes , répondrai-je 
à mon tour, et si j'ai parlé d'élasticité , ce n'a été que 
parce que vous l'avez fait vous-même, et pour prou- 
ver que vous étiez dans Terreur. Vous vous placez 
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maintenant sur un nouveau terrain ^ voyons s ii est 
plus solide. Cette fois, sans doute, il est plus difficile 
de vous combattre, car vous vous bornez à admettre 
l'existence d'un fait , sans y ajouter ni explications^ 
ni exemples, et vous vous retranchez entièrement 
dans le vague. Je vais tâcher de suivre une marche 
plus précise ; dans les nombreuses coupures que j'ai 
fait faire au travers des routes, j'ai trouvé, et j)ar- 
fois, à des distances assez rapprochées, des difié^ 
rences on ne peut plus sensibles dans la construction 
dufond des empierremens. Parfoîsce fond s'esttrouvé 
en pierres plates , situées, ou^ profondément, ou non 
loin de la superficie ; d'autres fois il était formé de 
moellons posés de champ ; ailleurs s'est présenté d'a- 
bord un rang de pierres plates , puis un de pierres de 
champ ; d'autres fois c'étaient des blocs informes ; le 
plus souvent des matériaux cassés grossièrement; 
j'ai rencontré des empierremens établis sur des pa- 
' vages , d'autres qui reposent sur le roc , sur de la terre 
argileuse très - grasse , sur du sable , sur des terres 
très- variées, tantôt en déblai, tantôt en remblais. 
J'ai multiplié les coupures dans toutes les positions ; 
lorsque je croyais avoir mal observé , ou que j'éprou- 
vais quelque doute, je revenais à la charge. Or, j'at- 
teste qu'il m'a été de toute impossibilité de rien dé- 
couvrir d'analogue au fait que vous signalez. Dand 
des parties où il existe des pierres plates près de la 
surface , et dans d'autres où elles sont à une asset 
grande profondeur , j'ai comparé , non-seulement la 
quantité de matériaux employés annuellement pen- 
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dant cinq ans , mai& encofe Tétat plus ou moins ssk 
tisfaisaot de la âurfoce ; j'ai rapproché de ces deux 
cas ceux qui ne présentent point de pierres plates^ 
et j'ai même cherché. à reconnaître si la différence 
de fatigue des routes né pourrait pas avoir quelque 
influence sur les résultats. Or, mes efforts ont été 
tellement infructueux > que mon premier sentiment , 
je l'avoue , a été de Regretter le temps que j'avais 
consacré à cette recherche. 

§ 1 52. — Avant d'aller plus loin , je dois m'arrêter 
à une observation importante, et qui souvent m'a 
frappé. Lorsque le terrain sur lequel les chaussées 
sont établies s'est trouvé argileux, ou d'tm saWe 
gras, j'ai reconnu qu'elles étaient d'autant plus hu- 
mides que l'on s'approchait davantage de leur fond ; 
parfois même, lorsqu'il s'y est rencontré des vides, 
l'eau séjournait en flaques sur le sol. D'après ce que 
j'ai dit, on aurait pu prévoir facilement ce résultat. 
En effet , nous avons vu qtie les empîerremens s'im- 
bibent d'eau peu à peu , et se la transmettent de 
proche en proche ; que chaque pâte terreuse a la fa- 
culté de n'en prendre naturellement que la dose qui 
lui est propre , et que l'argile , surtout quand elle est 
très-grasse, ne la livre plus qu'avec une extrême len- 
teur. Or, si l'on considère un empierrement très-sec, 
et qu'une époque de pluie arrive , les détritus s'hu*^ 
mecteront peu à peu, et d'autant plus lentement , 
qu'ils seront schisteux ou calcaires, et que les maté- 
riaux auront été mieux cassés; si le sol qu'ils re- 
couvrent est très -gras, un moment viendra où Ces 



détritus se transmettrontpLus d'eau que la couche in- 
férieure n'en pourra enlever ; alors il en restera dan s les 
vides, et chaque couche inférieure sera forcée d'en 
prendre davantage que ne le comporte sa nature ; c'est- 
à-dire que le mal qui d'abord avait gagné de ta sur- 
face au fond , s'accroît ensuite du fond à la surface. 
Les terres labourables , et toutes les espèces de sol > 
offrent des phénomènes analogues. Sans tenir compte 
de cette explication , que je crois pourtant exacte , je 
dirai que j'ai acquis la conviction , que la nature du 
sol a sur l'état des empierreniens qui le couvrent ^ 
une influence très-grande , et devant laquelle doivent 
disparaître inaperçues l'élasticité et les pierres plates. 
Un terrain graveleux, et susceptible de laisser passer 
l'eau à mesure qu'il la reçoit, serait donc à beau- 
coup près celui qui conviendrait le mieux aux 
routes. Par une conséquence toute naturelle, on 
améliorerait souvent |a condition des chaussées, en 
faisant des pierrées analogues à celles des agricul- 
teurs, pourvu que les eaux n'y fussent pas retenues 
par d*es accotemens latéraux. Ainsi, le système des 
grosses pierres en première couche, qui peut être 
vicieux avec nos accotemens , serait souvent conve- 
nable si on les supprimait. Faire écouler les eaux 
par-dessus, et empêcher par-dessous qu'elles ne sé- 
journent dans les détritus en plus grande quantité 
que ne l'admet leur nature, serait agir dans un but 
commun , qui mérite toute notre attention. 

§ i53. — J'ai d'ailleurs été à portée de reconnaître 
dans mes fouilles, qu'il ^st encore d'autres circon- 
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«tances qui modifient singulièrement Tétat des rou- 
tes. Ces cireonstances sont la. pente en longueur , 
l'éloîgnement des bois ou des plantations, l'éléva- 
tion au-dessus des propriétés contiguës, Fexposi- 
4;ion , etc. ; mais , comme je m'en suis occupé dans 
ma précédente notice , comme d'ailleurs elles sont 
généralement bien <3onnues , je ne saurais m'y arrê- 
ter de nouveau. 

§ 1 54. — Mon projet avait été de faire des expé- 
riences spéciales pour reconnaître si les matériaux 
s'usent davantage dans les endroits où les chaussées 
ont des pierres plates ; mais j'en ai été détourné par 
les motifs suivans : 1" toutes les coupures que j'ai 
faites, et les comparaisons dont j'ai rendu compte, 
sont si peu d'accord avec cet accroissement d'usure , 
elles l'ont rendu tellement problématique , que je ne 
me sens pas le courage de consacrer du temps à de 
semblables observations ; 2' malgré les soins qu'on 
pourrait leur donner, il n'est rien moins que facile 
de les rendre aussi concluantes qu'on serait disposé à 
le croire ; et des causes nombreuses d'anomalies ou 
d'erreurs viendraient à leur traverse. Si ensuite on se 
rappelle combien l'usure annuelle est peu considé- 
rable,, si surtout on n'a pas oublié les détails que 
nous avons donnés sur cette usure, on reconnaîtra 
sans peine qu'il ne faudrait pas moins de quatre à 
cinq ans pour avoir des données même fort médiocres 
sur la question ; et si les expériences avaient lieu sur 
une route où l'on emploierait annuellement peu de 
matériaux , combien ne faudrait-il pas plus de temps ? 
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Je De chercherai donc pas davantage à excuser ma 
répugnance à les tenter. Persuadé » coocime je le suis^ 
qu'avant deux ou trois ans, l'élasticité et les enclumes 
seront oubliées , je teroiine ce qui les concerne par 
un résumé succinct des observations auxqueUes elles 
peuvent donner lieu. 

§ i55. — Les chaussées sont douées d'élasticjtë 
comme tous les corps, et il n*est pas douteux que 
cette propriété ne soit favorable à leur conserva- 
tion comme à la facilité du roulage. Tout ce qui 
tend à l'augmenter jusqu'à une certaine limite, pa^ 
rait donc leur être avantageux. Ainsi, les empierre- 
mens formés de matériaux cassés bien menu, con- 
tenant des corps terreux en moindre abondance , ou 
mieux distribués , sont probablement plus élastiques 
que ceux où la pierre est mal cassée , et où ces corps 
sont moins bien répartis. Mais la moindre quantité , 
ou la meilleure distribution des détritus sont beau** 
coup plus utiles sous d'autres points de vue , et no- 
tamment sous ceux de la moindre abondance des 
eaux et des obstacles d'infiltrations. Du reste , les 
pierres plates doivent augmenter l'élasticité , loin de 
la diminuer. Le contact immédiat des corps durs 
étant presque toujours une cause de rupture , et de 
larges matériaux s'opposant en outre aux pénétra-^ 
tions dans le sol , il est aisé de concevoir que Toa 
puisse se prononcer contre eux ; mais en examinant 
avec attention ce qui se passe , on ne conservera paa 
long-temps cette espèce de prévention. En dernière 
analyse donc , l'élasticité est utile aux routes; mais 



Taction solaire, mais celle des vents, mais d'autres 
causes et d'autres phénomènes leur sont de même 
utiles. Or, sous ce point de vue, l'énergie particu<<- 
lière de ces divers ageus est loin d'être généralement 
açsez puissante , pour mériter isolément une atten- 
tion spéciale ; en deux mots , il n'y aurait pas plus 
d'exagération à attribuer aux vents , par exemple , le 
bon état des routes, qu'il y en aurait à Taccorder à 
l'élasticité. 

§ i56. — Ceci me conduit à jeter encore un coup 
d'œil sur ce qu'on appelle le système de Mac-Adam. 
Le temps que je lui ai consacré dans ma première 
brochurcp et les détails que contient celle-ci sur la 
matière qui fait l'objet de ce système, me dispense- 
ront de longs développemens. Toutefois, comme il a 
été, et qu'il est encore l'objet de l'éloge ou du blâme, 
suivant l'opinion que chacun s'en est formée, on nç 
s'étonnera pas que je cherche à le placer au rang qui 
me paraît lui convenir. Je commence par me justi<* 
fier du reproche qui m'a été adressé, de n'avoir pas 
parlé de son auteur avec toute l'urbanité qu'il était 
en droit d'attendre, surtout d'un étranger et d'un 
Français. J'ai dit que, parmi ses préceptes , il en est 
plusieurs qui sont de la jonglerie. Or^ ne connais- 
sant de lui que sa doctrine, je ne pouvais choisir une 
expression qui rendît mieux ma pensée ; aujourd'hui, 
qu'il m'est advenu que c'était un homme plein de 
bonne foi, je cherche , mais sans pouvoir le trouver, 
un terme plus poli, qui dise aussi exactement l'im- 
pression que j'éprouve. Sans doute, le mot jonglerie 
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sonne mal à Toreille, mnis un homme qui, dans un 
art quelconque, professe gravement des principes que 
repousse le simple bon sens, des personnes qui con- 
naissent cet art, cesse-t-il, parce; qu'il est de bonne 
foi, de faire de la jonglerie? Au surplus, il importe 
assez peu, et je ne tiens pas plus à l'expression que 
ceux qui me lisent. Cependant, si je voyais peser 
gravement des pierres pour les employer sur les rou- 
tes, il me serait plus aisé de me tenir de rire que 
d'empêcher le vilain mot de se présenter à mon 
esprit. Par urbanité je ne rappellerai pas les autres 
préceptes ; car la plupart pourraient aussi être placés 
avec la balance. 

§ 157. — Mais i)'aura-t-on pas d'autre obligation 
à Mac- Adam que celle de sa doctrine? C'est ce que 
je suis loin de penser. L'Angleterre lui doit dé^à 
un grand nombre de fort bonnes routes, et dans peu 
d'années probablement l'industrie de tous les peuples 
lui devra, quoique indirectement, des principes sûrs et 
positifs sur la meilleure manière de les construire et 
de les soigner. J'ai dit indirecteme^nt, parce que ses 
idées mêmes me portent à croire qu'il ne saurait 
être l'auteur de ces principes. Mais un élan général 
est donné, c'est à lui qu'il est dû, son nom en est 
inséparable. Chacun commence à offrir au public le 
tribut de ses réflexions et de ses recherches, et bien- 
tôt une théorie complète viendra remplacer les no- 
tîons oussi peu nombreuses qu'incertaines que nous- 
possédons à ce sujet. Honneur donc à Mac-Adam ! 
gloire à son nom! mais paix à ses doctrines ! 
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§ i58. — Construisons des chaussées en petits 
matériaux, mais gardons-nous de croire que de soins 
puérils, donnés à ce premier travail, dépende TaVenir 
d*une route ; g?irdons-nous mieux encore de culbuter 
toutes uos chaussées. Un entretien soigné, à l'aide 
de beaucoup de main d'œuvre convenablement em- 
ployée, peut sufiBre à les réparer presque toutes. Les 
partisans de l'ingénieur anglais ne voient à peu 
près, comme lui, dans sa doctrine, que de petits ma- 
tériaux ; combien ne serait-îl pas plus juste, quoique 
inexact aussi, de n'y voir que de la main d'œuvre ! 
on a déjà fait en France des essais à la Mac- Adam , et ils 
n'ont pas réussi. On va les renouveler encore; mais 
je crois pouvoir le prédire, ils ne seront pas plus heu- 
reux, si l'on ne regarde pas l'entretien comme une 
des bases premières de leur succès. Lors même que 
les petits matériaux ne diminueraient pas la quantité 
de la substance plus perméable, ils auraient le mé- 
rite de la disséminer davantage, de l'obtenir en cou- 
chés plus minces, et de rendre la pénétration de l'eau 
plus difficile, non-seulement par cette diminution 
d'épaisseur, mais encore par l'augmentation du tra- 
jet qu'elle est forcée de suivre au tour de chaque pe- 
tite pierre. Toutefois, si l'on ne se hâtait de la faire 
écouler et de l'éparpiller, si elle continuait à séjour- 
ner sur les chaussées aussi long -temps qu'elle le 
fait encore dans toute la France, le système des 
petits matériaux n'aurait apporté qu'une améliora- 
tion bien faible à l'état des choses. En vérité, j'ose à 
peine le dire, mais dans un voyage que j'ai fait il y a 
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quelques mois» je n'ai rencontré entre Cbagny et 
Paris» sur plus de 80 lieues, que quatre cantonniers 
en allant, et cinq en revenant. Cependant il n'a pas 
toujours fait nuit, cependant il a plu à peine, cepen- 
dant j'étais on ne peut mieux placé pour bien voir; 
Or, quand même j'en aurais oublié quelques-uns, 
combien ce nombre ne serait-il pas minime ! sur 
quatre lieues de routes que j'avais d'abord parcou- 
rues sur mon arrondissement, et qui ont neuf de ces 
ouvriers, j'en avais rencontré neuf. Le moment n'est 
pas éloigné peut-être où le public, un peu mieux ins- 
truit de ce qu'il convient de faire, se mêlera de con- 
trôler ce qui l'intéresse si fort ; efforçons-nous donc, 
s'il se peut, de faciliter sa tâche, et de faire qu'il soit 
pour nous un aide, et non un censeur. Je ne revien- 
drai pas ici sur ce que j'ai dit à ce sujet dans ma 
première brochure. 

§ 169. — Passons à la huitième question : son 
examen est devenu facile, après tout ce que nous 
avons dit ; cependant quelques nouveaux détails ne 
seront pas de trop. Tant qu'il n'y a pas d'ornières 
sur une route, c'est-à-dire pendant presque toute la 
belle saison, les roues distribuent leur charge sur la 
largeur de la chaussée d'une manière qui n'est pas 
absolument inégale ; l'usure est alors beaucoup plus 
uniforme, et, à cette époque, elle n'est due à peu près 
qu'au frottement. La quantité de cette espèce d'u- 
sure est, on ne peut trop le répéter, extrêmement 
faible. Quand viennent les pluies, les frayés se for- 
ment promptement , et, presque immédiatement 
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après, commencent les ornières; non-seulement 
alors le frottement fait plus de mal, ainsi quç le 
prouve l'exemple des polisseurs, des marbriers, des 
scieurs, qui mouillent leur pierre pour faciliter son 
usure, mais encore la pression vient accroître à un 
haut degré son effet destructeur. A cette époque, les 
roues ne suivent à peu près que les ornières, et quand 
elles quittent la première paire, c'est pour en former 
presque aussitôt une autre. Autrement dit, si à un 
instant quelconque de Thiver on mesure la largeur 
réunie des ornières , on obtiendra à peu de chose 
près la seule partie de chaussée qui ait servi aux 
roues; tout le reste n'a pu souffrir que des pieds dès 
chevaux. L'usure a donc lieu alors d'une manière 
fort inégale; cherchons à là mesurer. Sur une route 
peu fatiguée, il ne se crée en général que deux or- 
inères; mais sur celles qui le sont davantage, il s'en 
forme quatre, six ou huit, rarement un plus grand 
nombre ; ou si ce plus grand nombre a lieu, elles ont 
moins de profondeur. Dans tous les cas, leur larg^dûr 
varie; mais beaucoup moins encore que leur hau- 
teur. Celle-ci, du reste, ne doit être mesurée, sous le 
point de vue qui nous occupe, qu'à partir du bas des 
bourrelets, et non de leur sommet. Considérons 
donc une route des plus fatiguées qui se puisse ren- 
contrer ; et supposons qu'à la fin de l'hiver, ou plu- 
tôt au moment de ses plus fortes dégradations, elle 
ait huit ornières; admettons, de plus, que chacune 
d'elles ait moyennement o'",i6 de profondeur, ce 
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qui équivaut, bourrelets compris , à plus de o"*,25, 
j'ai lieu de croire que Ton rencontrerait peu de rou- 
tes qui offrissent un état de détérioration aussi dé- 
plorable. Il faudrait même, pour qu'il s'élevât à ce 
point, que les matériaux y fussent d'une mauvaise 
qualité, et surtout que la main d'œuvre y eût été con- 
sidérablement négligée. Supposons encore que la lar- 
geur réduite de ces ornières, ou plutôt du sillon 
qu'elles forment dans la chaussée, soit de o",22, 
je fais, comme on^le voit, à peu près abstraction des 
jantes de o",22, en raison de leur rareté, mais aussi 
j'admets que celle de o", 17 vont jusqu'au fond, et 
qu'elles y ont un jeu de o"*,o5 ; or, d'après mes pro- 
pres observations, cette hypothèse est exagérée. Avec 
de semblables données, les huit sillons formeront, 
par mètre courant, un vide total de o^jSo mètreB 
cubes, qui représente également le volume des bour- 
relets. Mais, eu examinant la composition de ces der- 
niers, il est aisé de reconnaître qu'ils renferment gé- 
néralement une forte proportion de pierres dé diver- 
ses grosseurs, qui dépend spécialement de leur nature 
et de la puissance du roulage. Séparant donc ces 
pierres ainsi que leurs graviers des détrittfsqui les réu- 
nissent, j'ai trouvé que ce serait beaucoup pour des 
pierres ordinaires, que de supposer le rapport des 
premiers aux derniers, égal à deux tiers. Sur les o",5o 
trouvés ci-dessus, il y aura donc 0", 1 2 de pierres 
et o"*, i8de détritus. Supposons que, dans cet état, 
les eaux aient été assez bien écoulées ou dispersées , 
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et qu'on u en voieplus sur la chaussée, on coiTimen-^ 
cera à procéder aux répacatiops : maîa comment les 
exécutera-t-on ? 

§ 160. --r- Co^)blera-t-^on les sillons avec de nou- 
velles pierres, et les remplira-t-on seuls? garnîra-t-on 
en même temps Tespace creux compris entre les 
bourrelets, espace où la chaussée n'a perdu que très- 
peu de son épaisseur? enfi;n se bornera-t-on à rabats 
tre les bourrelets dans les sillons? Dans le premier 
cas, la chaussée ne sera pas unie, et il restera 
encore des vides considérables entre lea bourrelets; 
dans le second, on aura opéré cette union mais 
on aura employé une grande quantité de maté- 
riaux, on aura exhaussé de beaucoup la chaussée 
sans utilité, et les boues qu'auront reçues les accote- 
mens seront rarement suffisantes pouç les élever dans 
là même proportion : c'est im mode à peu près ana- 
logue à celui-ci, qui est généralemeritsuivi dans beau- 
coup lie parties de la France : enfin, dans le troisiè- 
me cas, on aura également aplani passablement la 
chaussée ; mais, d'une part, les ornières contiendront 
beaucoup plus de détritus qu'il ne serait nécessaire, 
et, d'autre part, l'usure causée par les chevaux piéti- 
nant dans la boue, n'aura pas été remplacée : aucun 
de ces procédés n'atteignant le but d'une manière 
satisfaisante, essayons-en un quatrième. Nous savons 
que les détritus entrent pour plus d'un tiers, et pour 
près de moitié, dans le corps des chaussées; suppo- 
sons donc qu'en rabattant les bourrelets on joigne 
aux 0*", 1 2, de pierres 0"*, 1 2 de détritus, et qu'on ré- 



pande ce qui reste de ces derniers sur les accote- 
mens; on n'aura pas comblé entièrement le vide des 
ornières, mais en tenant compte du petit abaisse- 
ment produitpar Tusure entre les sillons, la différence 
de hauteur ne sera que d'environ deux centimètres et 
demi; or, en raison du foisonnement, elle disparaît, 
et comme les roues aplanissent le rabattage sanî» 
suivre absolument le même frayé, il s'ensuit que la 
différence ci-dessus se partage entre une diminution 
de densité et un léger abaissement. Cette méthode, 
qui peut être encore améliorée, comme on va le voir, 
est celle que je suis à peu près depuis cinq ans, et je 
m'en trouve fort bien. Quoique j'emploie annuelle- 
ment beaucoup moins de matériaux qu'on ne le faj* 
sait avant moi, mes routes ont éprouvé une améliora- 
tion remarquable, et elles sont dans un étattrès-ea- 
tisfaisant, à l'exception des deux lieues dont j'ai parlé, 
et dont les matériaux siliceux font toute la plaie. 

§ 161. — J'ai dit qu'on pouvait améliorer le pro- 
cédé qui vient d'être décrit, et chacun en voit aisé- 
nient le moyen. Puisqu'on jette sur l'accotement, ou 
en dehors de la route , environ o"*,o6 de détritus , et 
que ces o"*,o6 sont de fait une diminution dans le 
cube de la chaussée , il conviendrait de l'éviter, en 
ne rejetant que o",o3, et en les remplaçant par un 
volume à peu près égal de nouvelles pierres. Il en 
faudrait pour cet objet , en raison des vides ,• à peu 
prés un mètre cube , tous les seize mètres courans» 
Je rappelle qu'il s'agit ici d'une route extrêmement 
fatiguée , et que , pour une chaussée ordinaire , ce 
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suite , car , pour peu qu'on y réfléchisse , on ne peut 
mettre en problème s'il vaut mieux empêcher cet 
exhaussement que de le subir. Or, puisque chaque 
année il est indispensable de se débarrasser d'une 
certaine quantité de substance terreuse , il est natu- 
rel de demander s'il n'y aurait pas moyen de l'utili- 
ser en tout ou en partie. Quand on a examiné avec 
attention la composition intérieure des chaussées ^ 
l'indécision ne peut être longue. La substance dont 
il s'agit étant absolument la même que celle qui lie 
entre lelles leurs parties pierreuses, on ne pourrait con- 
cevoir que son amalgame avec des matériaux neufs 
pût offrir un mauvais résultat. Supposons que Ton 
vienne d'exécuter un rechargement, et que , pour Je 
rendre de suite uni et facile , on y fasse passer maintes 
et maintes fois , pendant quelques heures , un rou- 
leau suffisamment pesant , on pourra , dans un es- 
pace de temps très-court , en faire un chemin à .peu 
près pareil aux chaussées ordinaires; et cette opéra- 
tion n'aura fait en quelque sorte que devancer le 
temps. Or, que se sera-t-il passé ? Le matin , les ma- 
tériaux étaient intacts , le soir plus du tiers se trouve 
réduit en poudre et en sable , c'est-à-dire en détri- 
tus , qui ne valent pas mieux que ceux qu'on aura 
jetés sans les utiliser. On aura donc perdu, une partie 
considérable des pierres ; et si le répandage a eu 
lieu par couche trop mince , cette perte aura été 
énorme. Mais si , au lieu d'agir ainsi, on eût dans la 
belle saison, et par un temps humide, mélangé avec 
la pierre nouvelle un tiers ou un quart de poudre 
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ou de boue , soit calcaire , soit schisteuse , combien 
n'y eût-on pas trouvé d'avantage ? combien le rou- 
lage lui-même ne s'en fût -il pas félicité? Mélanger 
autant de ces détritus qu'il doit s'en trouver un jour, 
serait une faute , |»arce que, sans le vouloir, on pour- 
rait en employer dans quelques endroits plus qu'il 
ne conviendrait, et que, d'ailleurs, ils pourraient nuire 
au rapprochement des pierres ; mais il ne saurait y 
avoir d'inconvéniens à en mettre du tiers au quart ; et, 
en supposant que parfois il y en eût, de combien ne 
seraient-ils pas dépassés par les avantages? 

§ 1,63. — Pour nous rendre parfaitement compte 
de ce que nous avons, ou n'avons pas la possibilité de 
faire , en pareille circonstance , examinons quelle est 
la quantité de détritus disponible annuellement. 
Cette quantité est évidemment très-variable , puis- 
qu'elle dépend en grande partie de la puissance 
du roulage. Ainsi, elle doit être considérable sur les 
chaussées fréquentées , et faible sur celfcs qui le 
sont peu; mais nous pouvons faire disparaître cette 
cause d'incertitude en considérant non pas les dé- 
tritus isolément, mais leur rapport à la quantité de 
pierres fournies ; car le but des nouveaux matériaux 
étant de subvenir aux pertes, il s'ensuit qu'ils de- 
vraient être égaux en volume a l'usure, ou autrement 
dit que , pour toutes les routes , le rapport précité de- 
vrait être égal à un. Il serait, par le fait, impossible 
qu'en pratique cette égalité eût lieu ; mais il n'y 
aurait nulle nécessité qu'il en fût ainsi ; et il suffi- 
rait que la différence fût peu considérable , ou que 
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les années se compensassent à peu près. Nous avons 
vu d'ailleurs qu'avec un mode d'entretien aussi vi- 
cieux que celui en usage, on se trouve forcé d'em- 
ployer beaucoup plus de pierres que ne Texigent les^ 
besoins. Par exemple , la plus fatiguée de mes rou- 
tes^ celle dont j'ai parlé plusieurs fois, contient, 
indépendamment d'une forte chaussée^ au moins 
cinq fois plus de bonnes pierres que n'en exige an- 
nuellement l'entretien ; et ce qu'il y a de plus fâ- 
cheux, c'est que , si on voulait les reprendre pour les 
utiliser, il en coûterait sensiblement plus qu'ils ne 
valent. Chaque lieue de cette route renferme ainsi un 
capital de 20,000 fr. , qui se trouve probablement à 
jamais perdu. Je connais des chaussées bien moins 
fréquentées qui présentent un résultat encore plus 
fort. Je ne fais pas de doute qu'il n'en soit de même 
sur la plupart de nos routes ; mais je n'ai aucune idée 
des sommes qui pourraient ainsi y être enfouies sans 
utilité. Sur mon arrondissement je ne puis les éva- 
luer à moins de 5,ooo fr. par lieue ; or, si pour toutes 
nos routes royales il était d'environ 4>ooo fr. , ce se- 
rait pour la France une perte de 3o millions : mais 
fût-elle au-dessous , on voit par ce seul fait , qtiî ce- 
pendant est un des moins importans dans la ques- 
tion , combien il serait utile d'apporter des modifica- 
tions à notre mode d'entretien ; cette digression na'a 
éloigné de mon sujet : je me hâte d'y revenir. 

§ 164. — Puisque, chaque année, le volume dea 
détritus doit être à peu près égal à celui de la pierre 
fournie, puisque, d'ailleurs, le vent, les eaux et les- 
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habitan8 des campagnes en enlèvent une partie , il 
s'ensuit que sur chaque route il ne doit s'en former 
à peu prés que la quantité qu'il serait nécessaire d'a«- 
jouter aux approYisionnemens de Tannée. On me de- 
mandera peut-être maintenant comment je ferais ra- 
masser ces détritus , et dans quel endroit on devrait 
les déposer. Je vais répondre à cette question, et 
j'espère qu'il ne sera pas nécessaire de le faire lon- 
guement. Pendant , et surtout après les pluies , on 
doit faire écouler les boues dans les fossés et sur les 
talus : les fossés et les talus sont donc la place la moins 
coûteuse qui leur convienne, et c'est celle que leur 
assigne le travail des cantonniers , celle qu'on leur 
ferait occuper , quand bien même on ne voudrait pas 
les utiliser. Mais , parfois, les boues sont trop épais- 
ses , et il faut alors les manier à la pelle. Au lieu donc 
de les amasser, et de les laisser en petits tas sur les 
accotemens, comme on le fait souvent, on pourrait, 
ou les jeter encore dans \es fossés et sur les talus, 
ou les transporter près deS parties de routes, sur les- 
quelles, quelques mois plus tard, elles devraient être 
employées. Dans le cas où on se déciderait à suppri- 
mer les accotemens et à diminuer la largeur des 
chemins, l'une des deux banquettes latérales que 
laisserait cette opération pourrait servir parfois de 
lieu de dépôt. 

§ i65. — Si j'ai expliqué clairement ma pensée, 
il me semble aisé de concevoir qu'avec un mode d'en- 
tretien semblable, les routes s'exhausseront bien peu. 
Et si on joint aux observations qui en font l'objet 
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celles qui concernent la main d'œuvre et qui appor- 
tent une économie si notable aux matériaux, en 
trouvera, je pense, non-seulement que le volume 
des fournitures annuelles pourrait être fortement res* 
treint, mais encore qu'il serait facile d'empêcher cet 
exhaussement général , dont la tendance est inévi- 
table. 

S 166. — Pour donner une idée de rëconemie,. 
que la main d'œuvre employée passablement peut 
apporter aux fournitures , je dirai que , sur la portion 
de route dont j'ai si souvent parlé, on a employé 
moyennement par an, pendant les quatre années 
de 1821 à 1824 9 la quantité de 2817 "• ""de pier- 
res, et que pendant les quatre années suivantes, 
c'est-à-dire de 1825 à 1828, je n'en ai fait mettre 
en moyenne que i683 : et pourtant l'amélioration de 
cette route a été très-marquée , et pourtant les der^ 
niers matériaux valent bien moins que les premiers^ 
quoique coûtant beaucoup plus cher : la simple aug- 
mentation de trois cantonniers a produit cet effet. Sur 
une autre route^ on employait de quinze à seize cents 
mètres; j'ai réduit cette quantité à mille, et la seule 
addition de deux cantonniers a suffi pour modifier à 
un haut degré son état. Je n'ai fait exécuter que très- 
peu de fournitures sur mes routes départementales , 
pas même un mètre cube pour cent mètres courans 
par an, et cependant, d'affreuses qu'elles étaient, 
elles sont déjà devenues fort belles. Encore deux ans, 
et je doute que dans le midi même de la France on en 
trouvât de meilleures. Il résulte pourtant d'un de 



mes rapports, en date du ii août 1828, que, pen- 
dant quatre ans, je n'avais employé moyennement 
par lieue, et par an pour l'entretien de ces routes, 
que quatre cent cinquante francs. En peu de mots, 
l'arrondissement qui m'est confié, a changé de face 
depuis cinq ans, et dès la seconde année, la voix 
publique commençait à proclamer les améliorations. 
Mais ces détails me reporteraient sur un sujet traité 
longuement dans ma première brochure > et comme 
les développemens que celle-ci renferme me parais- 
sent répondre aux objections qui m'ont été adres- 
sées, je n'insisterai pas davantage. Il ne me reste plus 
à ajouter sur la partie d'art que quelques mots. 

§ 167. — On m*a demandé comment , avec le 
mode d'aménagement que j'ai proposé, on pourrait 
empêcher qu'il y eût constamment des ornières et 
des trous dans les parties de routes qui resteraient 
plusieurs années sans recevoir de matériaux. Ce que 
j'ai dit pré(?édemment suffirait sans doute pour ré- 
pondre à cette question; mais j'aime mieux péchier 
par prolixité, et y satisfaire directement. J'ai dit que 
je ne faisais exécuter mes rechargemens annuels 
qu'après avoir uni la chaussée , et peu avant le re- 
*tour de la mauvaise saison; donc mes matériaux 
ne me servent à combler ni des ornières ni des trous. 
Mais considérons les choses plus en détail. L'époque 
où les dégradations des routes se trouvent à leur 
apogée, est généralement la sortie de l'hiver, parce 
que leurs causes ayant été constamment supérieures 
aux moyens employés po.ur les combattre, leur niar- 



che a suivi forcément une progression croissante. 
Dans cet instant, et lorsque toutes leseaux sontécou- 
lées ou dispersées, les cantonniers rabattent les bour- 
relets, ainsi que je Tai dit ailleurs, mais aucune four- 
niture nouvelle ne vient seconder leur travail (on a 
vu que quelques mètres disponibles, de loin en loin, 
donneraient le moyen de faire encore un meilleur 
travail); au bout d'un à deux mois, les chaussées 
sont passablement unies et en bon état, de sorte que, 
pendant la belle saison, tout va à merveille ; mais 
supposons qu'au moment où un nouvel hiver arrive, 
je ne fisse pas de rechargement, qu'arriverait-il? Si 
les routes étaient empierrées sur une largeur de huit 
mètres et avec peu de pente en travers , plusieurs 
années se passeraient presque toujours sans que les 
nouvelles ornières rencontrassent celles des années 
précédentes, et alors on se trouverait, à la fin de cha-. 
que hiver, dans la même position que la première 
fois, avec cette seule diflférehce que la chaussée au- 
rait perdu quelques millimètres de son épaisseur. 
Cette hypothèse ne présenterait donc que peu ou 
point de difficulté ; mais, d'après ce que je vais ajou- 
ter, il est inutile de s'y arrêter. Dans l'état actuel 
des choses, et sur la plupart des routes, les ornières 
seraient généralement au moins un ou deux ans sans 
correspondre à celles antérieures; mais sur les chaus- 
sées très-fatiguées, elles pourraient avoir cet incon- 
vénient dès la première année; quels seraient donc 
ses résultats? dans le mode que j'emploie, les mênaes 
ornières offriraient un peu paoins de résistance qoe 



lors de leur première foraiatioo, et elles se trouve- 
raient plus promptement approfondies des premiers 
centimètres; mais la différence serait peu considéra- 
ble ; cependant elle s'accroîtrait annuellement, et si 
le roulage était très-abondant, elle serait en peu d'an- 
nées considérable et donnerait lieu, ou à des sillons 
permanens, ou à un rabattage, qui ne contiendrait à 
peu près que des détritus. Sans doute sur des routes 
aussi fréquentées, Taménagement serait de peu d'an- 
nées, mais il ne viendrait pas encore assez tôt pour 
arrêter le mal. Disons, toutefois, que la méthode ac- 
tuelle des minces chargemens remédie fort peu aux 
inconvéniensque nous venons de signaler. Ainsi donc, 
si une route médiocrement fréquentée, ou empierrée 
sur toute sa largeur , peut se soutenir par la métho- 
de que j'emploie, il n'en peut être généralement de 
même pour une chaussée très-rouagée. Mais si, com- 
me on l'a vu § 1 6 1 , le rabattage des bourrelets a lieu en 
remplaçant par de nouvelles pierres une partie de 
celles qui sont usées, la composition entière de la 
chaussée continue à être la même partout, ainsi que 
sa densité, et alors les objections tombent d'elles- 
mêmes, et alors on ne peut éprouver aucune crainte 
pour l'avenir. 

§ 1 68. — Ces réflexions en font naître de nouvelles 
sur les chaussées, qui, en raison du mode d'entretien 
actuel, ont une épaisseur trop forte, car on se de- 
mande si, en suivant le moyen que je viens d'indiquer, 
il ne serait pas possible de supprimer pendant quel- 
ques annéestoutela portion des fournitures qui serait 
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destinée à raméuagement. Cette suppression , doit- 
on penser, n'aurait d'autre effet quede laisser user peu 
à peu l'excédant superflu d'épaisseur, et de l'utiliser 
avec une grande économie. Nul doute, à mon avis, 
que la chose ne soit souvent possible; mais, pour 
bien juger une mesure, il faut examiner aussi son 
côté faible, quelque peu frappant qu'il puisse être. 
L'abaissement proj^ressif d'une chaussée en doit né- 
cessiter un pareil dans les accotemens. Or, même en 
choisissant l'hiver pour l'exécuter, il serait encore 
assez dispendieux, surtout en raison de la nécessité, 
d'opérer souvent avec des voitures l'enlèvement des 
déblais ; car les riverains ne s'arrangeraient pas tou- 
jours de les recevoir, quoiqu'ils dussent leur être gé- 
néralement avantageux. Cet inconvénient serait tôos 
doute bien moindre, si on diminuait la largeur des 
routes, mais il ne cesserait pas d'exister, et d'ailleurs, 
il ne pouvait être inutile de le faire sentir. Faisons 
observer, en outre, qu'en raison du peu de soin avec 
lequel le cassage a été exécuté jusqu'à présent, l'in- 
térieur des chaussées n'est pas, à beaucoup près, ce 
qu'il serait à désirer qu'il fût. Si ce cassage eût été 
plus fin, les détritus se seraient trouvés plus dissétni- 
nés^ et, quoique peut-être peu inférieurs en quantité, 
ils eussent formé un corps de chaussée moins facile 
à pénétrer. Or, si l'on doit se proposer, comme je 
le crois convenable, d'arriver peu à peu, et pour la 
superficie au moins à cet état de chose , on sera 
peut-être moins disposé à user de la ressource que 
présente le surcroît d'épaisseur dans les localités où 



19' 

il existe* Les routes d'Angleterre ayant beaucoup 
moins de largeur que les nôtres, et étant générale- 
ment empierrées sur toute leur étendue, on conçoit 
aisément , que l'opération de culbuter les chaussées 
ait pu n'y pas être une faute, ce dont pourtant je 
doute ; mais y songer chez nous ne saurait être ad- 
missible. 

§ 169. — Dans Tété, même le plus sec , il arrive 
souvent qu'il se forme un frayé qui , à la longue , de- 
vient une ornière. Dans cette circonstance, la pres- 
sion du roulage y a peu contribué , du moins elle ne 
l'a fait que par le frottement; c'est-à-dire qu'il y a 
peu formation de bourrelets, mais seulement usure 
inégale , causée par un passage trop réitéré sur le 
même point. Il est essentiel d'éviter, autant qu'il se 
peut , cet inconvénient, et de faire que les frayés va- 
rient sans cesse, et ne se fixent pas. Un cantonnier 
intelligent parvient , sans beaucoup de peine , à faire 
disparaître la trace qui commence à se prononcer, et 
quand il n'a pu y réussir, il y remédie en enlevant 
les arêtes avec la pelle ou la pioche. Dans tous les cas , 
il est aisé de concevoir que , quand une ornière ou 
une flache n'ont qu'un ou deux centimètres de pro- 
fondeur, on commettrait une faute d'y mettre de la 
pierre , attendu que ce serait vouloir, ou qu'elle y fût 
à peu près réduite en poudre, ou qu'elle y formât 
exhaussement, 

§ 170. — Si dans la belle saison les ouvriers doi- 
vent mettre tous leurs soins à faire disparaître les 
aspérités, il faut qu'en hiver ils exécutent un genre 

i3 



1 



«94 
de travail absolument différent. Ils n'ont rien alors 
d'aussi important que l'écoulement et la dispersion 
des eaux; tout rabattage qui s'exécuterait par un 
temps pluvieux , et quand la chaussée ne serait pas 
sensiblement ressuyée , serait une mauvaise opéra- 
tion , non pas seulement pour la perte du temps 
employé , mais encore pour la détérioration des 
matériaux. Au surplus, je ne veux pas revenir sur 
une nature de détails examinés dans mon premier 
travail. 

§171. Passons à la comparaison établie entre Ja 
quotité des fonds affectés aux routes , tant en Angle- 
terre qu'en France ; et voyons si les besoins doivent 
être plus grands dans un pays que dans l'autre. Pour 
traiter, même approximativement, une question de 
cette nature, il semblerait au premier coup d'œilque 
des connaissances variées et une étude approfon- 
die des deux pays sont indispensables. Mais quel- 
ques instans de réflexion suffisent pour faire voir 
qu'un petit nombre de documcns peuvent Téclairer 
assez , pour qu'il ne soit pas nécessaire de confier sa 
solution à des investigations longues et pénibles. En 
faisant cesser le vague , en fixant l'attention sur 
quelques rapprochcmens précis, dont les élémens 
sont intimement liés à la question, nous pouvons 
obtenir des éclaircisscmens suffisans pour prononcer 
un jugement peu susceptible d'être attaqué. 

§ 172. — On a dit qu'en raison de la grande éten- 
due qu'ont les canaux en Angleterre , comparative- 
ment à celle qu'ils ont en France , les routes y sont 
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bien moins fatiguées que dahs ce dernier pays. Mais 
il me semble qu'entre le fait et la conclusion , Fia- 
tervalle est un peu grand , et que leur enchaînement 
n'est pas tellement forcé, qu'il faille la regarder, je 
ne dirai pas même comme une conséquence néces- 
saire du fait , mais comme une induction probable. 
En effet , le développement de l'industrie, son mou- 
vement journalier, embrassent en Angleterre une 
étendue beaucoup plus vaste , ils y occupent un bien 
plus grand nombre de bras et de machines , ils y 
emploient une masse de houille (*) , c'est-à-dire de 
force beaucoup plus considérable , des capitaux 
incomparablement plus nombreux, plus forts et 
plus productifs : en deux mots, la puissance indus- 
trielle et l'activité qu'elle engendre ont dans ce pays 
une supériorité dont nous sommes encore malheu- 
reusement à une distance prodigieuse. L'Angleterre 
peut rivaliser sur tous les marchés du monde avec 
les autres nations réunies : elle est le foyer ou plu- 
tôt le cœur d'où émane cette immense énergie ; se- 
rait-il possible qu'elle existât sans des canaux beau- 
coup plus multipliés et plus vivans , je dirais presque 
déjà , sans des chemins également plus fréquen- 
tés (**)? 

4 

(*) La force que Ton obtient de la houille eu Angleterre est 
évaluée à celle de quatre cent mille chevaux. 

(**) Cette immense supériorité indiistrielle, cette quantité de 
mouvement colossale, si je puis m'exprimer ainsi, qui aujour- 
d'hui constituent presque toute la force de T Angleterre, me 
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§ 173. — Je ne sais si une même longueur de 
route reçoit annuellement moins de marchandises 
en Angleterre que chez nous ; mais, ce que personne, 
je croîs , ne conteste , c'est qu'elle y reçoit un bien 
plus grand nombre de voyageurs; et, certes, leur 
transport ne contribue pas moins à la fatigue des 
chaussées qu'un même poids de marchandises. SU 
leur est moins préjudiciable en été , il Test davantage 
en hiver , et c'est en hiver que se fait le mal. Pour 
acquérir des données suffisantes sur l'énergie pro- 
portionnelle du roulage dans les deux pays , je ne 
pense pas qu'on pût trouver d'indice plus certain 
que la comparaison relative du nombre et de la force 
des chevaux employés aux transports sur une même 
longueur de route. Soient donc posées les indica-^ 
tions suivantes : 

En FrMMe. Bn Aki^ 



I •. Le nombre des CHEVAUX de roulage. C , C ' 
2\ La FORCE moyenne du cheval. F, F' 

3*. Le nombre de JOURS de travail dans 

l'année. I, I' 

4*. Le nombre de LIEUES de 4ooo'" par- 
courues par jour. L, L' 

paraissent lui présager dans Tavenir un rôle secondaire. Lut- 
tant aujourd'hui de pair contre Penfance des autres peuples , 
ne sera-t-elle pas bien faible contre leur âge mûr? et faut-îl 
s*étonner que son gouvernement cherche à prolonger partout 
cette enfance! 
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5'. La longueur des ROUTES sur lesquel- 
les s effectuent les transports. R, R' 
Il est çlaîr que la PUISSANCE 

du roulage dans les deux pays sera 

. , CFIL C'F'I'L' 
exprimée par • 

R ' R' 

Et, suivant que le premier de ces deux nombres 
sera plus grand ou plus petit que le second , le poids 
moyen, supporté annuellement par une même lon- 
gueur de route , sera plus grand en France , ou plus 
petit. Avant donc de faire aucune hypothèse, disons 
un mot des probabilités. Il parait d'abord ^ et sur ce 
point l'opinion générale n'est pas indécise , que la 
force moyenne des chevaux ai^glais est de beaucoup 
supérieure à celle des nôtres ; il est probable ausisi 
que , dans un pays généralement beaucoup plus in* 
dustrieux et plus éclairé en masse, on sait mieux 
mettre à profit cette force, éviter avec plus de soin 
les pertes de temps , ne pas donner à un cheval , par 
exemple, la pioitié seulement du poids qu'il pour- 
rait traîner, ne pas le laisser revenir à vide , quand il 
est capable de tirer encore une nouvelle charge au 
retour, en deux mots utiliser le plus possible de la 
vie des chevaux. Si l'on examine avec soin ces con* 
sidérations, je suis persuadé qu'on ne sera pas éloi- 
gné d'accorder au produit F' F L' une valeur double 
de FIL. Nous n'aurions donc plus à examiner que 

C C 
les quantités — et — , c'est ce que nous allons faire, 

R R' 
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§ 174- — D'après le rapport, en date du 6 octobre 
1828, de M. le baron Pasquier^ je crois ne pasm e- 
loigiier de la vérité, en portant à dix mille lieues 
retendue des grandes routes , en Angleterre , en 
Ecosse et dans le pays de Galles; les chemins cor- 
respondans à ce que nous appelons en France che- 
mins vicinaux, ne sont pas compris dans cette 
évaluation. La longueur de nos routes royales et dé- 
partementales me semble également pouvoir être 
portée à au moins quatorze mille lieues. On évalue 
en France à cent cinquante uïille le nombre de che- 
vaux employés aux transports sur les routes roya- 
les, tant au pas qu'au trot; ignorant quelle est Ja 
quantité correspondante en Angleterre, je vais tâcher 
d'obtenir quelques données sur sa valeur. Dans le 
tableau statistique, publié il y a quelques mois par 
M. Adrien Balbi, la réunion totale des chevaux et 
mulets que possède la France est portée à 2,55o,ooo; 
c'est dix-sept fois le nombre qu'on emploie au gros 
roulage. La quantité indiquée pour le Royaume-Uni 
est de 1,900,000, dont le i^'seraitàpeuprès 1 1 1,760. 
Mais je suis disposé à croire que ce nombre doit être 
plus considérable, et cette disposition s'accroît en- 
core chez moi, lorsque je vois que l'Angleterre pos- 
sède presque deux fois autant de bœufs que la Fran- 
ce (*); toutefois, ne devant tenir aucun compte 

(*) Il y a en Angleterre près de quatre millions de bœufs de 
plus qu'en France ; or, si on suppose qu'un quarantième seu-^ 
lement est employé aux transports sur les grandes routes,, et 
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de mes présomptions, je déterminerai les rapports 

ce 

— et — d'après les données qui viennent d'être éta- 
R R' 

blies, et auxquelles je n'ai aucune part. Le premier 
se trouve ainsi, égala 10,71, et le second à 11,18. Il 
résulte donc de ce calcul que , même en faisant ab- 
straction des facteurs FIL et et F 'PL', la puissance 
du roulage sur une même étendue de route est plus 
considérable dans le Royaume-Uni qu'en France; or, 
si Ton tient compte de l'influence de ces facteurs, 
(t de la note relative aux bœufs , on sera sans doute 
disposé à croire que si le roulage n'est pas propor- 
tionnellement double dans ce royaume de ce qu'il 
est chez nous, au moins ne doit -il pas s'en man- 
quer beaucoup. Certes, un pareil résultat est loin de 
celui qu'admet l'opinion générale, mais sa base me 
paraît moins incertaine que celle sur laquelle cette 
opinion se fonde (*). 

§ 175. — On a vu plusieurs fois, dans le cours de 

que la force du bœuf soit moitié de celle du cheval, il faudra 
ajouter aux 1 1 1,760 ci-dessus le quatre-vingtième, de quatre 
millions, ou cinquante mille, ce qui ferait 161,760; mais je 
consens à ne tenir aucun compte de cette cause d'augmen- 
tation. 

(*) La proportion du 17*, adoptée précédemment, est relative 
au nombre de chevaux employés sur les seules routes royales ; 
mais comme je n'ai aucune idée de celui qui représente celles 
départementales, je n'ai pu y avoir égard. Du reste, ayant 
adopté la même proportion pour les deux pays, cette remarque 
ne peut être une cause d'objection. 
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cette notice , que l'on s'exposerait à commettre d'as- 
sez fortes erreurs, si l'on adoptait pour principe, 
que la dépense de réparation doit être en proportion 
géométrique de la puissance du roulage ; mais il n'en 
est pas moins exact de dire que, quand cette puissance 
s'accroît, la dépense s'élève aussi. Il est donc bien 
clair que, sous le point de vue qui nous occupe, on 
doit .dépenser beaucoup plus en Angleterre qu'en 
France. 

§ 176. — Poussons plus loin notre examen, et 
parlons du climat. M. Pasquier dit, dans sou rapport 
du 6 octobre, que les influences atmosphériques sont 
très-puissantes sur l'état des routes^ et que cette 
puissance s^ exerce surtout lors des changemem de tem" 
pérature. Je crois avoir trop clairement démontré 
que l'humidité seule agit d'une manière préjudicia- 
ble sur les chemins, pour m 'arrêter à prouver que 
les variations de température ne sauraient être in- 
troduites dans la question que comme une cause 
par trop minime pour qu'il convienne d'y avoir 
égard. Dans le cas même où l'on proposerait de dé- 
cider si ces variations sont plus nuisibles qu'utiles , 
je ne sais si l'on pourrait se prononcer pour l'affir- 
mative. Combien ne s'en faut-il pas qu'il en soit de 
même de l'humidité! que l'on consulte tous les gens 
qui travaillent la pierre, et ils diront à qnel point 
l'action de cet agent est puissante sur elle! qu'on de- 
mande au faiseur de pierres à fusil, par exemple, 
comment il viendrait à bout d'exercer son métier, s'il 
laissait sécher sa-pierre avant de la diviser! j'ai choisi 
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de préférence l'exemple du silex , à cause de sa grande 
dureté ; mais toutes les pierres donneraient lieu à des 
observations analogues. Disons à ce sujet , et en 
passant, que Tusage d'arroser les routes, pratiqué par- 
fois en Angleterre, est sans doute excellent contre la 
poussière du moment , mais qu'il ne peut qu'aug- 
menter l'usure , et accroître la poussière du lende- 
main. 

§ 177. — Si l'humidité, mais surtout une humi- 
dité constante^ est, comme j'en suis convaincu, le 
seul ennemi des roules qu'il faille s'attacher à pour- 
suivre, combien le Royaume-Uni n'est-il pas plus mal 
partagé que nous! Indépendamment d'un ciel pres- 
que tolfjours brumeux , combien des haies et des clô- 
tures qui bordent presque partout des routes étroites, 
combien des banquettes plus élevées que les chaus- 
sées ne doivent-elles pas faire de mal! Dans le midi 
de la France et dans toutes les contrées méridionales,^ 
il pleut très-rarement, mais il tombe à la fois de 
grandes masses d'eau ; et sur les routes qui ont des 
pentes rapides , ou qui se trQuvent dominées par des 
coteaux, elles peuvent eccasioner des dommages 
considérables. Mais cet effet est essentiellement dif- 
férent de celui que nous considérons; c'est un corps 
qui agit par sa masse, dans un temps assez court, 
et avec une force vive , considérable ; son action a 
cessé presque aussi promptenlent que son passage. 
On sait quels sont les moyens de prévenir ses dégâts, 
et c'est à Chacun de les employer quand il le peut ; 
mais cet ennemi, qui d'ailleurs n'appartient qu'à quel- 



ques localités, ne peut être regardé en général coniiur 
la cause de détérioration des routes. Aussi, pensé-je 
que, lorsqu'on saura bien les entretenir, elles n'exi- 
geront dans le midi que des dépenses extrêmement 
faibles, comparativement â celles du nord. J'ai eu 
pendant quatre ans à soigner les routes d'un dépar- 
tement méridional , et j*j ai puisé la conviction 
qu'avec des ressources très-faibles, on y peut géné- 
ralement subvenir à l'entretien. 

§ 178. — On ne saurait établir, sans doute, des 
bases précises, pour indiquer dans quelles propor- 
tions un pays est plus exposé qu'un autre à \oîr 
le roulage dégrader ses routes, mais il me semble 
qu'on peut obtenir quelques indices à l'aide oe-com- 
paraisons fort simples. En effet, supposons, pour fixer 
les idées, que la hauteur d'eau qui tombe annuelle- 
ment soit moyennement d'environ o",5o de hau- 
teur. 11 est clair que , si elle se distribue sur quinze 
jours de pluie seulement, elle offrira beaucoup moins 
de temps à l'action du roulage que si elle se répartit 
entre trente jours ou plus ; il est également incon-- 
testable que, sous un ciel brûlant, rarement nuageux, 
l'effet nuisible de ces pluies aura promptement dis- 
paru. Si, au contraire, le soleil est presque toujours 
voilé, si les pluies sont très-fines, peu abondantes à 
la fois, mais presque permanentes, il est certain que 
les routes seront à peu près constamment humides, et 
par suite dans l'état le plus favorable aux dégrada- 
tions. De là cette conséquence, que le nombre an- 
nuel des jours de pluie pourrait à lui seul fournir 
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une présomption, et si on divisait ce nombre par la 
température moyenne, on aurait une chance de plus 
pour la vérité. Il serait facile de donner plus d'exac- 
titude à ce genre d'appréciation, mais ce serait chose 
superflue, et en m'y arrêtant, je n'ai eu pour but que 
de donner une idée de la gradation que présente 
l'influence de l'humidité, et de faire sentir, d'une 
part, combien le climat de l'Angleterre est peu favo- 
rable aux routes, et de l'autre, au contraire, combien 
les pays méridionaux ont d'avantage, La différence 
entre ces deux états de la question est considérable , 
et je ne serais pas surpris qu'elle dût s'élever souvent 
jusqu'à la proportion de un à dix. 

§ 17Q. — 11 se pourrait que la nature des maté- 
riaux le plus répandus dans chacune des contrées 
que nous examinons, offrît une cause de différence 
dans le bon ou le mauvais état de leurs routes. Mais 
il faudrait avoir sur cette matière des connaissances 
statistiques qu'aucun ouvrage que je sache ne renfer- 
me. Toutefois, l'abondance de houille de la meilleure 
qualité que renferme l'Angleterre, ne semblerait-elle 
pas indiquerunsolplus généralement siliceux que cal- 
caire? De crainte d'erreur, je laisse cette partie du 
sujet; il me suffira d'avoir fait observer que de gran- 
des anomalies peuvent, enbien comme en mal, pro- 
venir de cette seule cause. 

§ 180. — Lorsqu'on compare la dépense annuelle 
qui se fait sur les routes des deux pays, on ne man- 
que pas de faire observer que le prix de la main d'œu- 
vre est beaucoup plus élevé en Angleterre ; je ne pense 
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pas cependant qu'on doive tirer avantage de ce fait^ at- 
tendu que si les ouvriers sont plus chers dans ce pays, 
ils y sont aussi plus forts; si donc on établit les calculs 
sur la quantité d'ouvrage fait, ainsi que cela doit être, 
on trouvera qu'il y a compensation, ou que du moins 
la différence n'est pas assez grande pour exercer quel- 
que influence sur la question. La force plus grande 
de l'ouvrier anglais parait due spécialement à la plus 
forte proportion de viande qui entre dans sa nourri- 
ture journalière. L'effet de cette circonstance est en 
général tellement certain, qu'il suffit de savoir que 
dans un pays l'ouvrier se nourrit en grande partie de 
chair, pour assurer qu'il est plus capable de sup- 
porter la fatigue que dans un autre, où il ne vit que 
de végétaux et de laitage. ( La consommation de la 
viande en Angleterre est à peu près double par indi- 
vidu de ce qu'elle est en France.) 

§ 181. — La question que nous venons d'exami- 
ner serait susceptible de développemens nombreux, 
mais deux causes nous empêcheront de nous y li?rer ; 
la première consiste en ce que quelques-uns de ses 
élémens les plus importans nous manquent, et de 
sorte que notre travail resterait toujours incomplet ; 
la seconde est due à ce que nous en avons dit assez 
pour ne pas laisser d'incertitude sur les résultats que 
donnerait indubitablement un examen approfondi. 
Sans doute, il existerait une différence dans les éva- 
luations, mais, quelle qu'elle puisse être, ilme semble 
qu'on peut déjà établir en principe, d'une part, qu'une 
étendue déterminée déroute, eu Angleterre, y reçoit 
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des poids beaucoup plus considérables qu'en France, 
et, d'autre part, que notre climat est à un haut degré 
plus favorable aux chemins que le sien. 
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CHAPITRE III. 



RECAPITULATION, 



§ 185. — Si, revenant sur nos pas, nous jetons un 
coup d'œil général sur ce que nous avons dît depuis 
le commencement de cette notice, nous pourrons 
résumer ses principaux détails comme il suit : 

1°. Les routes de France sont généralement en 
mauvais état : les ingénieurs seuls peuvent en recon- 
naître la cause : c'est jusqu'à présent auroi^lage qu'ils 
ont donné la préférence, (§ a à 4«) 

2^ Les propositions adressées à la commission des 
canaux et des routes par plusieurs de ses membres^ 
ont pour objet de substituer au décret de 1806 un 
règlement qui aurait pour base le nombre des che- 
vaux , et ne tiendrait aucun compte des ponts à bas- 
cule. Ce mode est d'une inexactitude extrême ; il 
sera au moins aussi nuisible aux routes que celui 
dont on se plaint. Il sera à peu près impossible d'y 
éviter les contraventions , et elles le rendront encore 
plus pernicieux. ( § 7 à 1 14» et surtout 8, 9, 1 o, 34, 

39. 40. ) 
3*. Les propositions delà commission des ingénieurs 
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sont beaucoup plus avantageuses aux routes, maïs 
olles seraient très-contraires au roulage, et leur adop- 
tion le ferait passer d une extrémité à l'autre, sans 
motifs suflisans. Elles ont d'ailleurs pour but de di- 
minuer le nombre des charrettes, ce qui est une 
faute, puisque, d'après leur nature, celles-ci présen- 
tent sur les chariots un avantage de huit à neuf pour 
cent. (§ r)7 à ii4j et surtout 81 à 87. ) 

4°' Les mêmes propositions adoptent en principe, 
qu'il vaut mieux baisser le tarif du roulage que d'aug- 
menter la dépense d'entretien; elles pèchent donc 
par leur base, car l'opinion contraire nous semble 
non-seulement équitable, mais encore plus favorable 
à la prospérité d'un Etat. (§71, 72, 73, et 88 à 95.) 

5°. La plaie réelle du règlement existant est l'in- 
fidélité générale des préposés. Or, sans compliquer 
la machine, on peut, à l'aide de moyens très-simples, 
assurer à peu près leur intégrité; l'usage de ces 
moyens peut être introduit du jour au lendemain 
dans le règlement actuel, sans le moindre inconvé- 
nient. Ce serait donc un premier essai à tenter, 
avant d'avoir recours à un changement total. Si, 
surtout, on adoptait en même temps les nombreuses 
améliorations dont* la partie d'art est susceptible , il 
n'est pas douteux qu'en fort peu d'années les routes 
ne changeassent entièrement de face. (§4^^ ^^6, et 
surtout 46 à 56, 97 à 106. ) 

6°. A la question du roulage s'en rattache une au- 
tre d'une haute importance, celle du système des 
péages ; l'équité étant l'essence même de ce système, 
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tout porte à croire que nos progrès nous coixduî- 
ront prochainement à son adoptioi). (§io6 à 108. ) 
7°. L'usage du dynamomètre pourrait être appliqué 
avec succès à constater les surcharges. Il présente- 
rait une grande économie, et donnerait la facilité 
d'étendre le système de pesages aux routes départe- 
mentales et aux chemins vicinaux, qui en réclame- 
raient introduction par leur importance : ses éva- 
luations seraient d'ailleurs beaucoup plus exactes 
que celles fournies par le nombre des chevaux. (§108 

à 1 14« ) 

8°. C'est une erreur de supposer que l'épaisseur des 

chaussées va journellement en diminuant ; tout con- 
tribue à prouver au contraire qu'elle tend sans c^sse 
à s'accroître , et dans la proportion moyenne d'en- 
viron trois millimètres par an; elle est, par le fait, 
souvent beaucoup plus forte. 11 résulte de cette cir- 
constance , qu'à peu près partout on met trop de 
pierres sur les routes , et qu'on se trouve forcé d'agir 
ainsi pour exhausser les chaussées en proportion 
des accotemens. De ce fait seul découle la néces- 
sité d'employer une quantité de main d'œuvre suf- 
fisante, pour s'opposer à l'élévation de ces acco- 
temens, et empêcher leurs empiétemens sur les 
propriétés riveraines. (§ ii5 à 126.) 

9°. Les rapprochemens que l'on a établis entre ce 
qui se passe sur les routes , et les expériences qui ont 
été faites sur la résistance de cubes de pierres isolés , 
sont absolument inexacts, sous quelque point de vue 
qu'on les considère ; ils ne peuvent donner que des 
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idées fausses sur cette matière. Du reste, les rechar- 
gemens de matériaux présentent deux époques dis- 
tinctes, celle qui précède Tinstant de leur réunion 
en corps , et celle qui le suit. La première à laquelle 
on doit penser que les rapprochemens s'adressent, 
est une époque d'utilité; et plus courte est sa durée, 
plus on doit s'en féliciter. La seconde, peu après sa 
naissance, présente les chaussées dans l'état où il 
sei-aît à désirer qu'elles fussent toujours ; c'est celle 
où elles sont le plus unies, le plus résistaates, et 
c'est alors qu'on ne peut trop en écarter les eaux, 
pour maintenir cet état le plus long^temps p0«8ible. 
(§ 126 a 137.) 

10°. L'impression que parait avoir fait naître Tex- 
périence rapportée par M. Cordier, sur le dommage 
causé aux chaussées par le gros roulage, estd^autant 
plus fâcheuse, qu'elle donne une idée essentielle- 
ment inexacte des effets du roulage. Elle lui re- 
proche précisément ce qu'on lui demande , précisé- 
ment ce qu'on attend de lui; car, comme nous 
l'avons vu précédemment, dans le premier période 
d'un rechargement , le gros roulage mérite d'autant 
plus notre reconnaissance , que ses charges sont plus 
fortes. Au surplus , il suffisait de quelques réflexions 
pour reconnaître que cette impression conduisait à 
des conséquences absurdes. (§ 137 a i4iO 

1 1*. L'imperméabilité, si l'on prend ce mot à la 
lettre, n'existe encore pour aucune chaussée; mais, 
comme il faut des mots pour s'entendre, il est bon 
de conserver celui-ci, sauf à convenir qu'en matière 
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de routes, il indiquera la faculté de n'absorber r«aii 
que lentement , de n'en admettre naturellement 
qu'une dose moindre que la plupart des substances 
terreuses, et de conserver une bonne partie de la 
force de cohésion , bien loin de l'annuler. Malgré 
cette explication , ce langage n'a point encore la pré- 
cision qu'on pourrait lui désirer; mais il ne sera pos- 
sible de la lui donner, que lorsqu'on aura sur la 
matière des expériences assez nombreuses, assez dé- 
licates, et qui se distinguent elles-mêmes par leur 
précision. (§ i4i à \l\S.) 

12^ Les matériaux siliceux, le quartz surtout, 
sont les plus durs et les plus résistans ; mais , été 
comme hiver, ils ne donnent que demauvaises routes* 
J'en emploie de diverses qualités sur plusieurs parties 
de chaussées , et ce sont toujours celles qui sont le 
moins bonnes , et qui coûtent le plus. Cet effet est 
dû spécialement à la propriété qu'ont les détritus si- 
liceux , de se pénétrer d'eau avec la plus grande fa- 
cilité, et de perdre alors leur cohésion presque en 
entier. Dans des pays secs , sur des routes peu fati- 
guées , ou pendant la belle saison , cette espèce de 
pierre peut doni:ier des routes passables, de bonnes 
même; mais elle n'en est pas moins inférieure de 
beaucoup à celle calcaire ou schisteuse. Enfin , aux 
époques de pluies, c'est-à-dire dans les instans les 
plus critiques pour les routes, la nature des détritus 
joue un rôle bien plus important que celle des pierres. 
(§i43ài48.) 

i3'. L'intérêt que Mac -Adam et quelques per- 

i4 
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flonnes éclairées ont jeté sur Télasticité, ne parait 
nullement mérite d'après rexpérîence. I^s pierres 
plates au fond des chaussées , ainsi que les grosses 
pierres, loin d'être contraires à cette élasticité , lui 
sont favorables; dans ce système donc, on ne de- 
vrait pas les proscrire. Le grand avantage des petits 
matériaux est de disséminer les détritus, de les 
mettre en couches plus minces , et d'opposer plus de 
difficultés à la pénétration des eaux. La nature du 
sol , mais non pas sous le rapport de l'élasticité , it 
une influence bien plus importante sur l'état des che- 
mins ; et sur des terrains gras, ce serait presque tou- 
jours une bonne chose, que de faire reposer les 
chaussées sur des pierrées analogues à celles des 
agriculteurs, afin de conserver à leur fond des vides 
par lesquels l'eau pût s'écouler; mais il ne faudrait 
pas que des accotemens vinssent s'opposera cet écou- 
lement. Les empierremens ont, avec les sols natu- 
rels, beaucoup plus de ressemblance qu'on ne le 
croit communément ; les grosses pierres en première 
couche , si l'on supprimait les accotemens , seraient 
donc souvent indiquées par la nature du terrain. Si 
l'argile elle-même est jusqu'à un certain point un ta- 
mis, à bien plus forte raison en est-il ainsi des dé- 
tritus. (S 1 48 à 1 56.) 

i4^ Mac-Adam aura rendu aux routes un très- 
grand service , soit en préconisant avec perséréranco 
le système des petits m^tériaux^ soit surtout en don- 
nant lieu à de nombreuses enquêtes, i des discus- 
sions fréquentes : en peu de mots , à une publicité 
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d'examen et de recherches , qui ne peuvent manquer 
de produire les plus heureux résultats. C'est lui qui 
aura sorti les chemins de l'espèce d'oubli et de dé- 
dain auxquels ils semblaient voués ; et, si dans quel- 
ques années nous possédons sur eux des principes 
positifs , une théorie claire et précise ; enfin , si noua 
pouvons marcher d'un pas ferme et sûr dans la ma-^ 
nière de traiter les routes , c'est lui que nos premiers 
remercimens devront aller chercher ; mais là doivent 
s'arrêter ses droits; ils sont déjà assez beaux. Quant 
à ses explications , à ses préceptes , à sa doctrine en 
un mot, ne les prenons que pour ce qu'ib valent > 
c'est-à-dire pour pa3 grand'chose; m'arrêter davan- 
tage sur ce point , après ce que j'ai dit dans ma pre- 
mière brochure, ne mènerait à* rien. (§ i56 à 169. ) 
i5°. Deux résultats bien importang sont à recher^- 
cher dans l'entretien des routes ; l'un a pour objet 
de les maintenir constamment dans le meilleur état 
possible , l'autre de ne dépenser que le strict néces- 
saire pour atteindre ce but. Avec beaucoup de main 
d'œuvre, et passablement de pierres, rien n^estplus 
facile que d'obtenir le premier; mais on peut man- 
quer le second, et c'est ce qu'on aura fait, si l'ex- 
haussement a lieu. Nous avons vu que pour empê- 
cher cet exhaussement , qui est en pure perte , il faut 
se débarrasser des détritus , et n'employer que peu 
de matériaux. Ainsi , la manière la plus exacte d'ar- 
river au second résultat, consiste à mélanger ces dé- 
tritus avec les nouvelles fournitures ; il ne saurait v 
avoir d'inconvéniens ù procéder ainsi, puisque toutes 
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les chaussées d'empierreniens sont ainsi composée?* 
Nous avons vu également que le meilleur mode d'u- 
tiliser ces fournitures consiste à employer une par- 
tie , très -faible il est vrai, au remplacement de la 
portion de détritus qu'on sort des bourrelet», et que 
l'autre partie, qui, en général, sera au moins qua- 
druple de la première, doit être destinée à l'amena- 
gement. Nous sommes entrés, du reste,' dans des 
détails minutieux , sur les soins les plus importans 
que réclament les chaussées à chaque époque dis- 
tincte , et les principes que nous avons donnés sont 
applicables à tous les chemins. {% i5gà lyi. ) 

l6^ En comparant le roulage du Royaume-Uni à 
celui de la France, on a conclu de la plus grande 
abondance des canaux dans le premier, que ses 
routes y étaient moins chargées que les nôtres^ Mais 
en examinant de près la question, il parait difficile 
de ne pas adopter une opinion absolument con- 
traire ; et tout porte à croire qu'une même étendue 
de route reçoit en Angleterre une fatigue à peu près 
double de celle qu'elle éprouve en France. Il semble 
également impossible de ne pas convenir que notre 
climat ne soit à un haut degré plus favorable aux 
chemins que le sien, et qu'eu conséquence la com- 
paraison que l'on a établie ne soit à notre désavan- 
tage. Je reviendrai ailleurs sur ce sujet. 

§ i83. — Je crois devoir ajouter ici, au sujet du 
roulage , une observation qui n'est pas sans intérêt. 
Nous avons vu qu'il arrive fréquemment en hiver que 
les excès do poids donnent lieu à des charges qui 



vont jusqu'à 200 lil. par zone; or, l'expérience du 
fardier que j'ai citée, tend, ainsi que l'obserration , à 
prouver que cette proportion est, à peu de chose près, 
la limite de ce que peut permettre la force des roues. 
11 est donc naturel de demander, s'il ne serait pas 
possible un jour d^ renoncer à limiter les charges , 
et de proportionner seulement le droit de péage à 
leur quotité. D'après ma manière de yoir, je n'hési- 
terais pas à admettre l'affirmative, au nloins pour le 
midi de la France pendant toute Tannée , ^t pour le 
centre et le nord pendant la saison d'été; mais ce 
n'est pas dans l'état où se trouvent aujourd'hui nos 
routes, et avec notre manière de les soigner, qu'il 
y faudrait songer. Lorsqu'on aura supprimé les ac- 
cotemens, et empierré toute la largeur conservée, 
lorsque surtout on se sera bien pénétré de l'impor- 
tance d'une main d'œuvre très-abondante et de tous 
les instans, on s'apercevra promptement que s'il 
est une limite au-delà de laquelle raccroissement des 
soins d'entretien ne puisse compenser l'accroisse- 
ment de puissance du roulage , cette limite au moins 
est bien éloignée. Alors peut-être on deviendra plus 
favorable aux lourdes charges, alors peut-être on 
examinera si leur adoption n'est pas toute à l'avan- 
tage de la prospérité publique. Si, aux abordsde Lon- 
dres, et même dans son intérieur, des routes beaucoup 
plus fatiguées que les nôtres peuvent résister avec 
de simples empierremens,soignéscomme il convient, 
peut-être admettra-t-on qu'on puisse obtenir ailleurs 
le même résultat. Ces réflexions en appelleraient 
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quelques autres, mais elles se rattachent aux insti- 
tutions 9 je dois les abandonner pour le moment. 

§ 1 84. — Le pas le plus important est fait , car 
tout sujet qui est parvenu à fixer l'attention , toute 
matière dont la publicité s'empare, se trouvent dans 
la position la plus favorable que puisse admettre la 
recherche de la vérité. Cette publicité ne sera d'ail- 
leurs pas inutile non plus sous d'autres points de vue : 
on accuse l'administration de plus d'un abus, qu'il 
ne dépend pas d'elle de réprimer; et il paraît que 
déjà quelques ingénieurs se proposent d'en signaler 
les véritables causes. L'intérêt générai ne pourra qu'y 
gagner. Si la modération, aidée d'une réserve toujours 
louable, vient présider à nos confidences, il n'est 
pas douteux que ces abus ne cessent promptement. 
Dans combien de départemens, par exemple, la 
bonté et l'excessive indulgence des conseils de pré- 
fecture ne sont-ils pas la cause unique des encom- 
bremens, des anticipations, d'une foule de délits en 
un mot, qui sont la honte de nos routes, et qui 
cependant, à chaque pas, accusent injustement le 
corps des ponts et chaussées ! dans combien de dépar- 
temens n'éprouve-t-on pas une foule d'obstacles que 
la seule chance de publicité fera cesser ! les person* 
lies craintives peuvent s'effrayer de voir apparaître ce 
genre de communications, mais qu'elles se rassurent, 
ce n'est pas chez nous que l'on confond le scandale avec 
la publicité ; et si quelque instant d'exaspération , sou- 
vent trop excusable, venait à s'y montrer, ce ne 
pourrait être qu'une boutade passagère, blâmable 
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peut-être, mais peu susceptible de se propager. 
§. 1 85. — Aprèis avoir traité avec détail les prin- 
cipales questions qui se rattachent à la partie d'art^ 
il me reste à examiner celles qui tiennent aux insti- 
tutions. Mais ce n'est pas ici que j'entreprendrai cette 
tâche, je n'y veux même céder qu'à peine au besoin 
de repousser encore une fois le glaive suspendu sur 
nos têtes. Attaquer les rcglemens qui nous régissent 
est sans doute œuvre pie, car combien de change- 
mens n'y appelle pas l'intérêt public! Mais inculper 
le corps qui lui -même en souffre, c'est être injuste, 
c'est être ingrat. C'est être injuste, car quel corps, 
quelle administration en Fî'ance, ont jamais mieux 
rempli leurs devoirs! C'est être ingrat, car quelle na- 
tion citerait une réunion d'hommes voués dès l'en- 
fance à l'étude, qui aient consacré autant de temps 
à la chose publique, qui aient obtenu d'aussi nom- 
breux, d'aussi éclatans succès! sans doute il serait 
facile aux ingénieurs de montrer l'injustice dans 
tout son jour, car il s'agit d'une cause qu'ils connais- 
sent bien, et qu'eux seuls connaissent; mais cette 
cause est la leur,J ils gardent le[ silence ; ils n'en ap- 
pellent pas même à l'opinion publique ; le mot de 
justification ne sort même pas de leur bouche, car 
ce mot est une souffrance, et la tâche qu'il impose 
se repousse elle-même. Mais la froide raison répondra 
pour eux ; elle sait dans une attaque démêler son 
vrai mobile, et elle n'ignore pas que les ingénieurs, 
sans cesse en contact avec une foule d'intérêts, sont 
sans cesse obligés de les froisser; elle sait qu'il est 
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des individus toujours prêts à blâmer , qui n'ont du 
critique que le fiel, de la j^istice que le glaive : elle 
sait enfin que les classes qui donnent leur enfance et 
leur jeunesse à rétude, à la chose publique toute 
leur vie, qui peuvent disparaître entières de la scène 
du monde, sans que la fortune ait à pleurer un -de ses 
favoris, que ces classes, dis-je, nesont communes chez 
aucun peuple, et que ceux qui les possèdent, ne les 
placent dans leurs fastes qu'avec les amis de la patrie. 
§ 1 86. — De crainte que ce langage puisse être inter- 
prété dans un sens qui toujours fut loin de ma pen- 
sée, je dirai aux personnes dont je ne suis pas connu , 
qu'indépendant par position, et plus encore par ca- 
ractère, je n'ai jamais rien demandé, «t ne ferai pas 
aujourd'hui mon coup d'essai ; qu'en conséquence la 
vérité seule est mon guide, et que plusd'une réflexion 
peut-être, dans cette notice, en a déjà donné la 
preuve. J'espère jeter ailleurs un peu plus de lumière 
sur ce sujet, et séparer assez bien le bon du mauvais, 
pour qu'on |ne puisse plus les confondre, mais ce 
n'est pas encore le moment. Sans doute , nombre de 
mes camarades pourront le faire avec plus de succès 
que moi, mais la vérité ne peut que gagner à être en- 
visagée sous toutes ses faces : de quelque côté que 
vienne la lumière, elle éclaire toujours. Sans doute, 
il est des positions où elle semble ne pouvoir attein- 
dre sans blesser, et la nôtre paraît de ce nombre ; 
mais avec un peu d'attention, il n'est pas difficile de 
reconnaître que tous les côtés faibles peuvent briller 
de son éclat sans fatiguer personne. Pure de senti- 
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mens hostiles et d'acrimonie, la bonne foi peut avois 
un langage non équivoque sans désobliger; on peut 
être sincère sans être dur, on peut montrer une 
plaie sans la déchirer. Je m'expliquerai donc avec 
franchise et sans détour, mais aussi sans aigreur et 
sans fiel. Persuadé, comme je le suis, que l'Etat aussi- 
bien que les ingénieurs ont le plus grand intérêt à 
de nombreuses modifications, je me suis livré et me 
livre encore à leur étude ; j'ai lu et je lis avec soin 
tout ce qui me paraît avoir trait au sujet, et j'espère 
qu'on me pardonnera de croire que je puis émettre 
sur cette matière quelques idées utiles. Loin de moi^ 
d'ailleurs, la pensée de ces mesures mesquines, de 
ces dispositions inquisitoriales, ou sans cesse hostiles, 
qu'ont parfois proposées même des ingénieurs ! Ce 
n'est pas en harcelant et en taquinant des hommes 
instruits, ce n'est pas en les humiliant, bien moins 
encore en les avilissant, qu'on obtient d'eux de grands 
effets. Des doctrines qui portent la honte, aujour- 
d'hui le règne est court, et celle qui a voulu faire de& 
fonctionnaires publics une nation d'ilotes, est à ja- 
mais flétrie. La délicatesse et la loyauté françaises en 
ont fait justice. Oubli donc et pardon à ses auteurs l 
honte à jamais à leurs maximes! hâtons-nous toute- 
fois de le dire, grâce aux hommes distingués que le 
corps des ponts et chaussées a eus constamment à sa 
tête , il n'en a jamais ressenti l'effet. Sans doute nous 
ne sommes pas encore assez avancés, pour songer à 
l'adoption complète du système qui serait le plus 
désirable, mais nous le sommes assez pour le discu- 



